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Мой молодой другі 

в дни, когда наши славные Советские Вооруженные Силы отмечают знаменатель- 
ное событие — свою 51-ю годовщину, мне, ветерану армии, доставляет особую ра- 
дость побеседовать с тобой, будущим воином, будущим вооруженным защитником 
нашей Родины. Да, пройдет немного времени, и лягут на твои плечи военные пого- 
ны, а вместе с ними почетные и нелегкие обязанности бойца. Порою суровые, тяже- 
лые, но всегда прекрасные, всегда необходимые, потому что направлены они к ве- 
ликой и благородной цели. Цель эта — защищать завоевания социалистической ре- 
волюции от врагов, оберегать великую Советскую Отчизну, умножать ее боевую 
славу. Ведь именно это завещал нам вождь революции Владимир Ильич Ленин, к 
100-летию со дня рождения которого готовится сегодня все передовое человечест- 
во. 

С первых же дней своей службы ты убедишься, как важно закалять себя зара- 
нее, до призыва, как важно приобрести специальность, которая нужна в армейской 
жизни. Спроси своего товарища, недавно снявшего военную форму, и он непремен- 
но ответит: «Если был ты хорошим трактористом — отменный выйдет из тебя 
танкист. Если отлично водил автомобиль — станешь умелым водителем бронетранс- 
портера». 

Сразу же оговорюсь. Не в один день и не за неделю станешь таким водителем. 
Много придется исколесить путей-дорог на тактических занятиях, на автодромах и 
танкодромах. Армейский водитель — это прежде всего солдат. И требуется от него 
не только умение «баранку» крутить, а очень и очень многое другое, что ведет к 
победе в бою, к успеху. 

Советую от души не жалеть сил, молодой энергии для овладения военным де- 
лом. Мне довелось не раз видеть водителей машин в боевой обстановке. Случалось 
и так, что надо было браться за автомат и пулемет. Военный водитель должен быть 
человеком мужественным. 

Кто из участников войны не помнит разбитые фронтовые дороги, длительные но- 
чные марши. Сутками не выпускали водители из рук руля. Кто не знает дорогу жи- 
зни, питавшую героический Ленинград в дни страшной блокады? Это великий под- 
виг водителей! А сколько примеров героизма и высокого воинского мастерства по- 
казали наши танкистыі 

Был у нас на фронте такой случай. В бою фашисты подбили наш танк. Командир 
тяжело ранен, но наводчик сержант Галий Абиянов и механик-водитель старший се- 
ржант Федор Артамонов продолжали сражаться. Гитлеровцы несколько раз пыта- 
лись захватить подбитую машину, но советские воины открывали ураганный огонь и 
но подпустили противника. Потом им удалось на поле боя отремонтировать машину. 
Подоспело подкрепление. В бой вступили главные силы. И вместе с ними пошли впе- 
ред Абиянов и Артамонов. 

Этот факт опять-таки подтверждает, что воин-водитель должен не только образ- 
цово управлять автомобилем, танком, бронетранспортером, но и владеть оружием, 
обладать железной выдержкой, стойкостью, мужеством. Он присягает Родине на 
верность, клянется защищать ее до последней капли крови. 





УЧАШКШ ПОХОДОВ - 


СПОРТИВНЫЕ РАЗРЯДЫ 


Тысячи авто- и мотолюбителей во вре- 
мя отпусна отправляются в путешествия 
по родной стране. Замечательный отдых 
они сочетают с чтением живой иарты От- 
чизны. Незабываемые впечатления ждут 
моторизованного путешественника. Вме- 
сте с тем автомототурист в зависимости 
от количества пройденных километров и 
трудности маршрута приобретает право 
на получение спортивного разряда. 

Маршрутно-квалификационная комис- 
сия Центрального клуба автомототури- 
стов рассмотрела материалы, представ- 
ленные 75 группами, участвсжавшими в 
заочных соревнованиях «Дорогами под- 
вигов и славы», которые журнал про- 
водил в 1966 и 1967 гг. Путешествия 29 
из них квалифицированы по пятой, са- 
мой высшей категории сложности. В 
числе зтих групп — две из Алма-Аты, 
которыми руноводил В. Булашев. две из 
Грузии, возглавлявшиеся мастером спор- 
та В. Навроэашвили, одна из Магадана 
во главе с В. Васильевым. Алмаатинцы в 
одном из походов прошли 8700 километ- 
ров, в том числе 3923 километра по 
сложным дорогам. 11 200 километров (из 
них 2480 по сложным дорогам) преодо- 
лели под руководством А. Боброва на ав- 
томобилях учащиеся Ступинского техни- 
кума (Московская область). Они побыва- 
ли в Поволжье и на Урале, в Оренбуржье 
н на северо-западе Казахстана, прошли 
через Астрахань. Волгоград. Тбилиси. 
Севастополь, Брест и финишировали в 
Ступино. 

По четвертой категории сложности 
квалифицировано путешествие, которое 
совершила группа мототуристов из Ви- 
чуги (Ивановская область) во главе с 
А.Болоииным. Тринадцать мотопутеше- 
ствнй отнесены к третьей категории 
сложности. Многие путешествия квали- 
фицировались по второй и первой кате- 
гориям сложности. 

Восемь руководителей групп представ- 
лены маршрутно-квалифинационной ні>- 
миссией к званию «Мастер спорта 
СССР». 

Какие же путешествия можно отнести 
к первой, наиболее доступной категории 
сложности? Это походы группы не менее 
4 человек продолжительностью 6 дней и 
более по маршруту в 3000 нм для авто- 
мобиля или 15()0 км для мотоцикла. Вто- 
рая категория зто 8 дней и протяжен- 

ность маршрута — 4000 км для автомо- 
биля или 2000 нм для мотоцикла. При 
этом необходимо пройти по естествен- 
ным грунтовым (или находящимся в пло- 
хом состоянии) дорогам по крайней мерс 
от 150 до 75 им на автомобиле или от 
100 до 50 им на мотоцикле. Чем выше ка- 
тегория сложности, тем. естественно, 
большие требуются продолжительность 
путешествия и протяженность маршрута. 

Какому же спортивному разряду соот- 
ветствует та или иная категория? Для 
того, чтобы, например, получить право 
на третий спортивный разряд, достаточ- 
но, как это предусматривается «Единой 
Всесоюзной спортивной классификацией 
на 1965—1968 гг.», принять участие в 
одном из путешествий первой категории 
сложности и в пятнадцати походах вы- 
ходного дня. 

Мы решили рассказать вам об этом, 
дорогие путешественники, на пороге 
второго года походов под девизом «Идеи 
Ленина торжествуют!». Знаем, скоро вы 
сядете за руль. Уже сейчас многие про- 
кладывают маршуты. Желаем доброго 
пути, ярких впечатлений, хорошего отды- 
ха и спортивных успехов! 


Н. ПОБРУС. 
мастер спорта, ответственный 
секретарь жюри Всесоюзных 
заочных соревнований 
автомототурнстов 


Велика заслуга тех, кто на фронте водил в атаки грозные машины, прикрывал пе- 
хоту мощной броней, перебрасывал ее на своих могучих стальных плечах от рубажа 
до рубежа. Танки и бронемашины, другая боевая техника сильны прежде всего тем, 
что ими управляют замечательные советские люди. 

Есть в ордена Ленина Московском военном округе часть, где на вечерней повер- 
ке каждый раз произносятся имена младшего лейтенанта Василия Ермолаева и сер- 
жанта Андрея Тимофеева. Оба Героя Советского Союза навечно занесены в спис- 
ки части. За что же удостоены они этой высокой чести? Почему молодому команди- 
ру танка за отличные стрельбы — высшая похвала: «Стрелял ло-ермолаевски», а 
если механик-водитель мастерски управлял машиной в учебном бою, самая лучшая 
оценка ему опять же короткая фраза: «Водил танк по-тимофеевски». Почему так 
дороги эти оценки? Потому что дорог и велик подвиг, свершенный в годы войны 
командиром танка младшим лейтенантом Ермолаевым и механиком-водителем сер- 
жантом Тимофеевым. 

А было так. В ночном бою наши танкисты подбили три танка противника. С рас- 
светом бой разгорелся с удесятеренной силой. Десятки танков и два^ полка пехоты 
атаковали позиции бригады, в составе которой сражались Ермолаев и Тимофеев. На 
долю экипажа достались три «тигра» и группа автоматчиков. Когда «тигры» по- 
дошли на дистанцию прямого выстрела, Ермолаев ударил по борту головного танка 
подкалиберным снарядом. Пока два «тигра» разворачивались, наша «тридцатьче- 
тверка» успела сменить позицию. Но у танкистов остался всего один подкалибер- 
ный снаряд. Всего один. Как быть? Уклониться от боя? Не таковы советские воины! 
Они подбили еще одну вражескую машину, уничтожили группу пехоты. Но последний 
«тигрт> ударил в машину смельчаков. Она загорелась. А вражеский танк, на броню 
которого забрались уцелевшие автоматчики, устремился к селу. К нашему селу! 

Решение созрело мгновенно. Горящий ермолаевскнй танк устремился вдогонку за 
«тигром». Расстояние между машинами сокращалось. Заметив погоню, фашисты 
прибавили ход. Но наша ««тридцатьчетверка»» шла быстрее. И сидел за рычагами 
отличный механик-водитель. Это были его последние мгновения, последние метры 
огненного пути. Вот и вражеская машина. Всей тяжестью своего танка ударили по 
«тигру» наши отважные танкисты. Раздался могучий взрыв. Погибли герои, похоро- 
нив вместе с собою врагов. Но подвиг советских воинов вечен, вечно будут стоять 
они в боевом строю. 

Размышляя над этим подвигом, с восхищением думаешь: это наш советский 
строй, наша Коммунистическая партия, выполняя заветы великого Ленина, воспитала 
таких богатырей. Наша армия тем и сильна, что в ее ряды вливаются сознательные, 
верные патриоты Отчизны. На предприятиях, в колхозах, на стройках, в заводском це- 
хе, в бригаде, за школьной партой, в кружке ДОСААФ молодежь воспитывается на 
ленинских идеях защиты социалистического Отечества, на примерах мужества и ге- 
роизма своих старших товарищей. 

Многие водители, участники боев, тысячи километров исколесили по фронтовым 
дорогам. Прислушайся к ним, к их рассказам. Впитывай их воспоминания, их опыт. 
Он очень пригодится тебе, мой друг, в армейских условиях. 

Нужно сказать, что сейчас в армию приходит отличное пополнение. Многие юно- 
ши знакомы с техникой, уже поработали на производстве. Такие, как правило, 
быстрее овладевают сложными боевыми машинами. 

Наша армия с каждым годом становится все более могучей. Волею партии ома 
оснащена грозным оружием, такой мощной техникой, о которой ранее и представ- 
ления не было. 

Возьмите пехоту. Сейчас ее и называют мотопехотой потому, что она вся на ко- 
лесах, одета в броню. Сами понимаете, как важна тут фигура водителя. Без него мо- 
топехота не совершит маневра, не сможет стремительно наступать. 

Или ракетная установка. Ее нужно доставить в заданное место. Кто это делает? 
Водитель. Ни одной операции, ни одного боя сейчас невозможно провести без во- 
дителя. Никакой самолет не взлетит в воздух без топливозаправщика. А ведь за этой 
специальной машиной — тоже водитель. 

Военные автомобилисты, как и весь личный состав армии, учатся в сложной об- 
становке, максимально приближенной к боевой. И учебные будни полны примеров 
мужества, умелых действий воинов-водителей. Расскажу лишь об одном из них. Гва- 
рдии старший сержант Владимир Чернобаев на своем бронетранспортере вышел а 
разведку, вести машину ему пришлось при закрытых люках и смотровых окнах. 
Время на выполнение задания ограничено. Впереди «минное поле». Едва водитель 
миновал его, как показалась траншея. Преодолел и ее. Потом — колейный мост, 
брод, две крутые горы. Затем Владимир отлично выполнил упражнение по стрель- 
бе. Причем стрелял на ходу. Вот как много требуется от современного водителя! Я 
уж не говорю о таких качествах, как настойчивость в достижении цели, высокая соз- 
нательность, умение вовремя придти на помощь товарищу, крепчайшая дисциплина. 

О дисциплине — особо. В армии говорят: «Шофер за рулем — это солдат на 
посту». Очень метко и справедливо. Водитель отвечает за жизнь людей, которых 
везет. Малейшая его оплошность может повлечь жертвы. 

К дисциплине, порядку, высокой организованности надо тоже приучать себя за- 
ранее — в школе, автомотоклубе, на учебном пункте. Как правило, тому, кто со- 
(іран, дисциплинирован, и служба дается легче. 

Мне известно, что сейчас многие юноши призывного возраста овладевают про- 
фессией шофера, учатся метко стрелять, сдают нормативы военно-технического 
комплекса «Готов к защите Родины». Это похвально. Настойчиво готовь себя к ар- 
мейской службе и ты, молодой друг. 

Воины Московского округа в связи с сокращением срока службы взяли на себя 
весьма важное обязательство: становиться отличниками на первом году службы, 
повышать классность, короче говоря, овладевать техникой а более сжатые сроки. 

И нужно сказать, воины, в том числе и водители, крепко держат слово. Это им 
удается потому, что заранее готовили себя к солдатской службе, изучали военное 
дело, приобрели технические специальности. 
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Пример — юноши, которые пришли в армию с Липецкого тракторного завода. 
Там много интересных дел: призывники соревнуются за то, чтобы попасть в про- 
славленную Кантемировскую дивизию, овладевают техническими знаниями, борют- 
ся за перевыполнекие производственных заданий. В Кантемировской дивизии был 
сформирован целый взвод из молодежи Липецкого тракторного. Хорошие это сол- 
даты, многие стали механиками-водителями боевых машин. 

Или вот вам еще пример. Юноши города Красноармейска добиваются того, 
чтобы попасть в прославленную часть, освобождавшую их места от фашистских зе- 
хватчиков. Во внимание берутся и производственные показатели, и знание техники, 
и военно-патриотическая работа, и спортивные успехи. Нужно подчеркнуть, что ре- 
бята из Красноармейска, а они составили целый взвод, также отлично несут службу. 

Традиции героев-фронтовиков свято берегут и умножают все воины, и среди 
них военные шоферы. В одном из подразделений служит рядовой Александр Днеп- 
ров, сын Героя Советского Союза. Он умелый водитель, имеет удостоверение шо- 
фера второго класса, награжден знаком «Отличник Советской Армии*. И ты бу- 
дешь таким же умелым, настоящим мастером своего дела, если начнешь готовить 
себя к этому уже сейчас. 

Дорогой друг! Советские воины, как и весь наш народ, асе прогрессивное че- 
ловечество, готовятся к 100-летию со дня рождения Владимира Ильича Ленина. Ини- 
циаторами замечательного почина явились воины Краснознаменного авиационного 
полка, которому присвоено имя вождя революции. Они обратились ко всему лич- 
ному составу Советских Вооруженных Сил с призывом встать на ленинскую вахту 
Вместе с летчиками и ракетчиками, артиллеристами и танкистами, вместе со всеми 
защитниками Отчизны встали на вахту те, кто за рулем автомобиля, тягача, броне- 
транспортера, кто управляет сложной боевой техникой. Они верны традициям, вер- 
ны своему воинскому долгу. Для них, как и для всех воинов, дороги и святы заветы 
Владимира Ильича — учиться военному делу настоящим образом, крепить обороно- 
способность страны, проявлять бдительность, быть всегда начеку, всегда в боевой 
готовности. 

Они, эти опытные воины, командиры, воспитавшие их, в любую минуту готовы 
придти тебе на помощь. И все же главное — твое желание, твое стремление как 
можно быстрее овладеть техникой. Не забывай об этом главном. Настраивай свое 
сердце, свою волю на армейскую волну. Это замечательная школа жизни. Насколь- 
ко она облагораживает, ты можешь судить сам, посмотрев на друга, недавно сняв- 
шего солдатские погоны. И ответственность, и знание жизни, отношение к тру- 
ду — все в нем вызывает здоровую зависть. 

Мне хотелось бы пожелать тебе, юный друг, энтузиазма, неутомимости в стрем- 
лении познать больше, глубже. Дружи с техникой. Соблюдай дисциплину труда. 
Тот, кто приучен к ней, кто дисциплинирован за станком, за рулем, тому не в тя- 
гость, а в удовольствие дисциплина военная, потому что она сродни дисциплине 
трудовой. Солдатский характер начинается до призыва. Не уставай закалять волю 
сейчас, чтобы все удавалось тебе потом, когда, гордый своей благородной миссией, 
встанешь ты под боевые знамена Советских вооруженных Сил. Тебе хранить их не- 
меркнущую славу, тебе умножать ееі 



«И яа Тихон океане свой заковчилн поход...» (сентябрь 1945 г.). 


Фото Л. Дувильта — с выставки. *Ва страже Родины». 



ИЗДАТЕЛЬСТВО ДОСААФ 
В 1969 ГОДУ 


Выпускаемые им документальные и ху- 
дожественные издания, отображаюиіне 
героический путь Советских Вооружен- 
ны.х Сил. учебная, методическая, спор- 
тивная литература хорошо известны ав- 
томобилистам и мотоциклистам, препо- 
давателям и спортсменам. В тематиче- 
ском плане издательства на 1Ѳв9 год 
по-прежнему значительное место отведе- 
но книгам, брошюрам, плакатам для этих 
категорий читателей. 

Учащимся и преподавателям адресует- 
ся книга К. С. Шестопалова и В. Г. Чи- 
ияева «Устройство и эксплуатация авто- 
мобиля» (учебное пособие для водите- 
.тей автомобилей 3-го класс:а). В ней рас- 
сказывается об автомобилях ГЛЗ-51 и 
ЗИЛ-164, а также приводятся конструк- 
тивные особенности автомобилей ГАЗ-53. 
ЗІ1Л-130. МАЗ 500. 

На широкий круг читателей-водителей 
рассчитана книга Н. П. Плеханова «Ди- 
зельные автомобили». Первый тираж ее 
разошелся, и это — переиздание. Автор 
описывает принцип работы и устройство 
двигателя, рассказывает об уходе за ди- 
зельными автомобилями, о возможных не- 
исправностях агрегатов и механизмов. 

«Учебное пособие механика топливо- 
маслозаправочных средств» Ф. И. Кара- 
банова и П. И. Суслова познакомит чита- 
телей с устройством, эксплуатацией и 
техническим обслуживанием топливо- н 
маслозаправочных машин. Кроме того, в 
ней подробно освещаются правила вож- 
дения автомобилей на аэродроме, техни- 
ка безопасности. Книга может служить 
практическим руководством для курсан- 
тов. обучающихся по этой специальности, 
а также в качестве справочника для ин- 
структоров и преподавателей. 

Инструкторы практической езды най- 
дут немало полезного для себя в книге 
А. Ф. Карецкого «Методика обучения вож- 
дению автомобиля». 

Книга «200 советов автолюбителям», 
над которой работал коллектив авторов, 
содержит практические советы по уходу 
за автомобилем. В отличие от учебных 
пособий это как бы свод рекомендаций, 
которые выработаны с:амимн автолюби- 
телями. 

В «Справочнике владельца автомобиля 
и мотоцикла» Н. Н. Юмашева и В. Т. 
Новоселова можно найти самые разнооб- 
разные сведения, в том числе правила 
первичной и повторной регистрации 
транспортных средств при их переобо- 
рудовании, дарении, передаче во времен- 
ное пользование, продаже и при других 
обстоятельствах. 

А вот механиков, тренеров, преподава- 
телей и спортсменов автомотоклубов 
ДОСААФ и других организаций должно 
заинтересовать «Пособие механикам мо- 
тоциклов» инженеров Б. С. Карманова и 
А. Н. Силкина. В нем подробно описыва- 
ются операции ремонта и регулировки 
двигателей мотоциклов, силовой и ходо- 
вой части, даются советы по выбору топ- 
лива. смесей и смазки, излагаются пра- 
вила подготовки машин к разным видам 
соревнований. Специальная глава посвя- 
щена испытанию двигателя на стенде. 

Книга В. В. Швайковского «Устройство 
и эксплуатация мотоциклов, моторолле- 
ров и мопедов» предназначается в каче- 
стве учебного пособия тем. кто изучает 
последние модели этих машин. 

Ценные сведения содержит учебное по- 
собие «Мотоциклетный кросс» мастера 
спорта, заслуженного тренера РСФСР 
Ю. И. Трофимца. Автор анализирует тех- 
нику вождения и тактику в мотокроссе, 
средства и методы воспитания необходи- 
мых качеств у гонщика, формулирует 
требования к отбору юношей для спецна- 
-тизации по мотокроссу и методы прове- 
дения тренировок. 

Кроме книг и брошюр, выйдут в свет 
плакаты «Москвич-408». «Мотоцикл «ИЖ- 
Пяанета», «Безопасность движения авто- 
транспорта». «Военный водитель» и дру- 

К. МИХАЙЛОВ, 
редактор издательства ДОСААФ 
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иі ЗіВЕЦАі тьнч 

Рассназываем о соединении, история которого 
связана с именем В. И. Ленина 


Прошло уже много месяцев, а Сер- 
гей Криволапое и сегодня находится 
под впечатлением того памятного вече- 
ра. Он, только начинавший воинскую 
службу солдат вместе с товарищами по 
автомобильному подразделению вер- 
нулся с тактических занятий, продол- 
жавшихся несколько дней подряд. По 
лесным дорогам и проселкам нужно 
было быстро доставлять топливо, бое- 
припасы, продовольствие и другие гру- 
зы для наступающих и обороняющихся 
частей и подразделений. 

В те дни впервые молодой водитель 
по-настоящему почувствовал, как ответ- 
ственна работа военных автомобили- 
стов, сколько она требует умения, опы- 
та, физической закалки. Понял солдат и 
другое: он вошел а большую дружную 
армейскую семью, где воинский долг, 
интересы дела, законы тоеарищества — 
превыше всего. Тогда-то ему стал осо- 
бенно ясен смысл тех слов, с которы- 
ми обратился к молодым воинам ко- 
мандир, когда они прибыли а часть: 

— Дивизия у нас с большим револю- 
ционным прошлым, с замечательными 
боевыми традициями, ее история тес- 
но связана с именем великого Ленина. 
У нас все — от рядового до генера- 
ла — гордятся тем, что служат здесь, 
и стараются с честью выполнить воин- 
ский долг, стоять на страже завоеваний 
Октября — так, как завещал Ильич. 
Будьте и вы достойными наследниками 
славы отцов I 

Сергей с волнением ждал встречи с 
ветеранами соединения, героями граж- 
данской и Великой Отечественной войн. 
И вот теперь молодой воин сидел в пе- 
реполненном зале Дома офицеров, слу- 
шал убеленных сединами людей. За их 
рассказом вставали образы мужествен- 
ных борцов за Советскую власть. 

...Это было 24 февраля 1918 года. Из 
одиннадцати красных бойцов — водите- 
лей автомобилей был сформирован 
Первый автоброневой отряд при Прези- 
диуме ВЦИК. Задача перед ним стояла 
ответственная: нести службу в штабе Ок- 
тября — Смольном, охранять Советское 
правительство, Ленина. 

Март 1918 года. Командир отряда по- 
лучает секретное задание — вместе с 
латышскими стрелками сопровождать 
поезд «401», в котором Советское пра- 
вительство, вождь партии и государства 
переезжали из Петрограда в Москву. 
Погрузились в вагоны, на платформы. 
Бдительно несли охрану. 

Об этом рассказывает воинам старый 
коммунист Антон Матвеевич Соколов- 
ский, один из тех одиннадцати, самых 
первых. Вот он обводит взглядом зал, 
всматривается в лица воинов, и перед 
ним встает его боевая юность. Но он 


говорит не о себе — об отряде, о сво- 
их боевых товарищах. 

— 'В том памятном поезде, сопро- 
вождать который нам выпала высокая 
честь, Ленин написал статью «Главная 
задача наших дней». Мы прочитали ее 
на следующий день после приезда в 
Москву — 12 марта 1918 года в газете 
«Известия», — говорит Антон Матвее- 
вич. — Помню ее до строчки. В ней Ленин 
говорил, что с 25 октября 1917 года мы 
— оборонцы. Это значит, что мы долж- 
ны беззаветно защищать, оборонять со- 
циалистическое Отечество, Советскую 
Республику от всяческих врагов. Заве- 
ты Ильича стали самым главным для 
каждого из нас, военных автомобилис- 
тов. 

Один за другим берут слово ветера- 
ны — Д. Н. Волков, Е. Н. Архипов, С. А. 
Пискунов. Много волнующего услыша- 
ли в тот вечер их молодые преемники 
Как из горстки красных бойцов образо- 
вался боевой автобронеотряд, носив- 
ший потом имя председателя ВЦИК 
Якова Михайловича Свердлова, как от- 
ряд громил анархистов в Москве, как 
сражался а составе армии С. М. Бу- 
денного с белогвардейцами и интервен- 
тами... 

Начинается рассказ об одном из 
первых героев — бойце Степакове, по- 
гибшем в ночь на 12 апреля 1918 года 
в бою с анархистской бандой. 

— Схватка была жестокой, — вспоми- 
нает Даниил Никифорович Волков. — 
Среди тех, кто шел впереди, был Сте- 
паков. Тяжело раненный, теряя сознание, 
он присел у столба. Когда к нему под- 
бежал товарищ, Степанов с трудом вы- 
говорил свои последние слова: «Ну, 
как, наша взяла?» 

Героя хоронили на Красной площади. 
У его гроба склонились красные зна- 
мена с черными лентами. Со словами 
прощания выступил железный рыцарь 
революции, чье имя теперь носит сое- 
динение, — Феликс Эдмундович Дзер- 
жинский. 

— Нам кажется, — размышляет 
вслух ветеран, — Дзержинский не мог 
не расказать Владимиру Ильичу о Сте- 
пакове, о его предсмертных словах... 

Мужество автобронеотрядцев, их пре- 
данность Советской власти высоко це- 
нили В. И. Ленин, Я. М. Свердлов, Ф. Э. 
Дзержинский. На всю жизнь запомни- 
лось воинам-автомобилистам Первое 
Мая 1918 года. В тот день они вместе с 
красными латышскими стрелками собра- 
лись в Кремле, в круглом зале, быв- 
шем до революции залом судебных по- 
становлений. Сюда, на праздник к ним 
пришли В. И. Ленин и Я. М. Свердлов. 

Владимир Ильич поднялся на сцену. 
Речь его больше походила на беседу. 
Владимир Ильич рассказал о Первомае — 


Комсомолец рядовой Сергей Кривола- 
пов один из лучших водителей ди- 
визии. 


празднике интернационализма, между- 
народной солидарности трудящихся, 
вспомнил о том, как он, находясь а эми- 
грации, отмечал этот праздник с поль- 
скими и немецкими товарищами... 

Встреча с вождем вдохновила бой- 
цов и командиров. Они заверили Иль- 
ича в том, что не пожалеют жизни для 
защиты революции. 

Клятву, данную вождю, воины-авто- 
мобилисты сдержали. Их отряд доблест- 
но сражался в составе Первой Конной 
армии. Он прошел с боями от Воронежа 
до Майкопа. Его броневики и воору- 
женные пулеметами автомобили нано- 
сили удары по врагу под Бердичевом, 
Новоград-Волынском, Ровно, Дубно, 
Львовом. 

Имя бывшего командира и водителя 
машины, ньже генерал-майора запаса 
С. А. Пискунова хорошо известно в ди- 
визии. Его боевые подвиги, совершен- 
ные в первые годы Советской власти, 
отмечены тремя орденами Красного 
Знамени. Вот один из эпизодов. 

Броневики, командирами и водителя- 
ми которых были красноармейцы Пи- 
скунов и Дамбит, преследовали деникин- 
цев, разгромленных под хутором Воло- 
шино. Впереди показались два танка. 
Они стояли с открытыми люками, эки- 
пажи расположились рядом. 

Пискунов и Дамбит прибавили ско- 
рость. Увидев броневики, деникинцы 
приняли их за своих. Когда машины по- 
дошли совсем близко, белогвардейцы 
кинулись к танкам. Но было поздно. Пу- 
леметчик Лылин первой очередью сра- 
зил четверых. Остальные подняли руки. 
Когда их обезоруживали, пулеметчик 
Катона заметил на дальнем холме ко- 
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лонну конников. Пискунов лоднес к гла- 
зам бинокль и срезу определил: дени- 
кинцы. 

Полсотни всадников отделились от 
колонны и поскакали к машинам. По 
команде Пискунова все заняли места в 
броневиках и открыли прицельный 
огонь. Понеся потери, де н ики н цы попя- 
тились назад, к холму, и оттуда лавиной 
хльтула вся конница белых. 

Расстояние быстро сокращалось. Ког- 
да до врага осталось метров триста, 
пулеметчики открыли огонь. Ряды дени- 
кинцев смешались. Их атака захлебну- 
лась. 

После боя английские танки «рикар- 
до», захваченные бойцами аатобронеот- 
ряда, осмотрели К. Е. Ворошилов, С. М. 
Буденный и О. И. Городовиков. Они вы- 
соко оценили отвагу и находчивость 
Пискунова и его товарищей, представи- 
ли их к награде. И вскоре после осво- 
бождения Ростова на гимнастерках бро- 
неотрядцев засверкали ордена Красно- 
го Знамени. 

Во многих сражениях участвовал води- 
тель Пискунов. Уже отгремела граж- 
данская война, а он не оставлял руля 
своей боевой машины. Летом 1921 го- 
да вместе с товарищами прошел шесть 
тысяч километров по степям Южного 
Урала. Там ввтобронеотряд наголову 
разбил кулацкие банды, которыми ко- 
мандовали белогвардейские офицеры. 
Участвовал в разгроме антоновских 
банд на Тамбовщине. В 1924 году От- 
ряд особого назначения, в состав кото- 
рого вошли автобронеотряд и другие 
части ВЧК, был развернут в дивизию, 
названную позднее именем Ф. Э. Дзер- 
жинского. 

Традиции бойцов Первого автоброне- 
отряда унаследовали воины-дзержин- 
цы, героически сражавшиеся на полях 
Великой Отечественной. Перед Серге- 
ем Криволаповым и его товарищами вы- 
ступал фронтовик старшина-сверхсроч- 
ник Александр Григорьевич Герцик. Бо- 
лев четверти века служит он в части. 
Теперь его устами отчитьпалось поко- 
ление дзержинцев, насмерть стоявших 
под Москвой в тяжелом 1941 году, сра- 
жавшихся на Западном и Волховском 
фронтах, вькюлнявших ответственные 
задания Советского правительства по 
охране важных государственных обѵек- 
тов. 

Страницы... страницы славных дел. 

Сегодня под боевыми знаменами про- 
славленного соединения — юное поко- 
ление дзержинцев. Молодые воины 
служат социалистическому Отечеству 
так, как завещал Ильич, и если потре- 


Ветеран дивизии коммунист Д. Н. В ол- 
ков зажигает вечный огонь у памятвика. 



В почетном карауле у памятника вой- 
нам-дзержинцам, павшим в боях за Ро- 
дину. — молодые солдаты. Рядом с ни- 
ми несут вахту их юные друзья — пи- 
онеры. 


буется, будут защищать Советскую Ро- 
дину, как защищали ее деды и отцы. 

Комсомолец Сергей Криволапое мно- 
гому научился у командиров, старших 
товарищей и стал мастером своего де- 
ла. Он отличник боевой подготовки, 
водитель второго класса, на груди его 
знаки солдатской доблести. 

Когда летом истекшего года нужно 
было решить, кому доверить вести бро- 
нетранспортер из Москвы в Киев, чтобы 
доставить Знамя ЦК ВЛКСМ на ІѴ Все- 
союзный слет участников похода по ме- 
стам революционной, боевой и трудо- 
вой славы советского народа, выбор 
пал на Сергея Криволапова. Ответст- 
венное задание воин вьвюлнил образ- 
цово. 

Незабываемым был обратный путь. 
Вместе со знаменем ЦК комсомола он 
вез в столицу нашей Родины — Моск- 
ву венок живых цветов, который уча- 
стники слета решили возложить к Мав- 
золею Владимира Ильича Ленина. 

В каждом городе, в каждом селе бро- 
нетрансгюртер Сергея встречало много 
людей. У них были букеты цветов, и 
они просили положить их к Ленинскому 
мавзолею. 

Сотни километров прошел броне- 
транспортер. Сергей никому не переда- 
вал руля. Он был счастлив и горд: он вез 
цветы Ленину. 

Э. РОЗОВСКИЙ 

Фото Э. Розовского и Г. Саурова 




Из Москвы в город Пушкино я возвра- 
щался на такси. Расплатился с водите- 
лем и пошел домой. По дороге вдруг 
спохватился: узел с вещами остался в 
машине. Расстроился очень: «Что де- 
лать? Снова возвращаться в Москву, 
где-то наводить справки?..» 

И как я был обрадован, когда через 
некоторое время вернулся тот самый во- 
дитель и вручил мне забытые вещи. 

Случай, сам по себе, может быть, за- 
урядный, но я счел своим долгом рас- 
сказать о заботливости водителя 1-го 
таксомоторного парка И. И. Заволокина. 
Спасибо тебе, душевный человек. 

А. БУТОВСКИЙ, 
полновнин в отставке 

г. Москва 


у меня мотоцикл М-104. Хорошая ма- 
шина. Езжу я на нем и на охоту и на 
рыба.тку, и в одиночку и вдвоем с то- 
варищем. Но хочется сказать вот о чем. 
Когда собираются мотоциклисты, всегда 
заходит речь о машинах: «У меня «Вос- 
ход», «У меня «Планета», «А я езжу на 
«Юпитере*. Когда же очередь доходит до 
меня, то приходится говорить: «Мой 
М-104». Но это же не названиеі Од- 
нажды один собеседник прямо так и 
спросил: «Л имя-то у твоего мотоцикла 
есть?» Приходится объяснять, что мою 
машину кличут и «Козлом» и даже 
«Макакой». Вот я и хочу просить вас, 
товарищи из редакции: посоветуйте 
Минскому заводу окрестить мотоцик.т 
каким-нибудь легко запоминающимся 
именем, хотя бы «Юность». Думается, что 
с именем мотоциклу будет лучше жить. 

М. ИШКУВАТОВ 

совхоз *Пахтакор». 

Пахтакорский район 
Сырдарыінской области 
Узбекской ССР 


Я. шофер Сызранской автоколонны 
1527. ехал однажды за грузом в 
г. Орехово-Зуево. И вот в дороге у меня 
вышел из строя двигатель. Я обратился 
за помощью в Павловско-Посадское гру- 
зовое автотранспортное предприятие. 
Помощь мне тут же была оказана, и я 
.іоставил груз вовремя. 

Убедительно прошу отблагодарить в 
журнале «За рулем» за помощь мне 
главного инженера предприятия В. В. То- 
тошкина, слесарей И. В. Фокина и 
В. Л. Фролова. 

В. ПИГАЛКИН, 
водитель 

г. Сызрань Куйбышевской области 


Длинен пока еще путь выпекаемой 
хлебозаводами продукции от печи до 
прилавка магазина. Перекладывается 
она на этом пути три-четыре раза: из 
печи в лотки, затем на транспортную 
тележку, с транспортной тележки в ав- 
томобиль, с автомобиля в подсобное по- 
мещение магазина и только после этого 
попадает на прилавок. Л нельзя ли 
короче? На этот вопрос положительно 
ответили работники торговли, хлебопе- 
карной промышленности и автотранс- 
порта г. Серпухова. Теперь свежевыпе- 
ченный хлеб сразу укладывается на 
лотки в специальные автомобильные 
контейнеры, которые перевозятся в ма- 
газин и устанавливаются в окна при- 
.лавка, где покупатель берет понравив- 
шийся ему каравай. 

Применение контейнеров принесло бы 
большую выгоду и при перевозках дру- 
гих штучных или расфасованных про- 
дуктов на автомобилях с погрузочными 
устройствами. 

Г. КУРСАКИН, 
начальник грузового автотранспорт- 
ного предприятия 14 2 

г. Серпухов 







Преподаватель военного училища 
о приемах вождения 
армейских машин 


Да простят мне читатели это не соасем точное определение в заголовке. Ко- 
еще нет автомобилей, которые могли бы «везде пройти», но повышенной 
проходимостью наши армейские автомобили обладают в достаточной мере, и это 
их важнейшее качество мы, военные водители, должны уметь использовать пол- 
ностью. 

Прежде всего давайте отчетливо представим себе, как достигается повышение 
проходимости автомобиля. Во-первых, увеличением удельной мощности двигателя 
и введением двух, трех, а иногда четырех ведущих мостов. Во-вторых, установкой 
в силовой передаче раздаточной коробки с понижающими передачами, что позво- 
ляет в нужный момент «прибавить» силу тяги, подводимую к колесам. 

Немаловажное значение имеет увеличение дорожного просвета благодаря ши- 
нам большего диаметра и уменьшению габаритов главных передач, а также заме- 

сдвоенных колес одиночными с шинами широкого профиля и централизован- 
ной системой регулирования давления я них. 

Кроме того, современные армейские автомобили оснащаюся гидроусилителем 
рулевого привода, пневмогидравлическим приводом тормозов, электронной систе- 
мой зажигания, предпусковым подогревателем, лебедками и другими устройства- 
ми, повышающими надежность работы, облегчающими управление. 

Понятно, что все эти особенности усложняют конструкцию машин и предъявляют 
более высокие требования к квалификации водителей. Если они научатся правиль- 
но, полностью и своевременно использовать возможности таких автомобилей, то 
смогут уверенно двигаться и по бездорожью, и через броды, и через возможные 
инженерные заграждения и сооружения на поле боя. 

Не надо забывать о том, что мощные высокооборотные двигатели автомобилей 
ГАЗ-66, ЗИЛ-131, «Урал-375», АААЗ-5Й, ЗИЛ-135 обеспечивают довольно быстрый 
разгон и движение с высокими скоростями. Однако неопытные водители нередко 
нарушают нормальный режим работы двигателя. В чем их ошибки? Одни часто дви- 
жутся на высших передачах, когда обороты коленчатого вала уже невысоки. Дру- 
гие, наоборот, дают чрезмерно высокие обороты при движении на низших пере- 
дачах. И в том, и в другом случае двигатель работает с перегрузками и в резуль- 
тате преждевременно изнашивается. Поэтому очень важно находить скорости дви- 
жения, соответствующие включенной передаче, или, скажем наоборот, подбирать 
передачи для нужной скорости. Кстати, эти режимы приводятся в заводских инст- 
рукциях по эксплуатации автомобилей. 

Мы уже говорили о том, что военные автомобили имеют два моста (ГАЗ-63, -66), 
три (ЗИЛ-157, -131; «Урал-375»; КрАЗ-214) и четыре (МАЗ-535, -537; ЗИЛ-135), то 
есть все ведущие мосты, потому они и называются еще полноприводными. Полно- 
приводность, конечно, значительно повышает проходимость машин, но вместе с тем 
в некоторой степени ухудшает их маневренность. Почему? Дело в том, что на по- 
воротах передние колеса автомобилей (за исключением ЗИЛ-135) следуют по дуге 
большего радиуса, чем задние, и потому начинают тормозить движение. Дополни- 
тельное сопротивление движению автомобиля оказывает и скольжение колес зад- 
них мостов у трех- и четырехосных автомобилей (у ЗИЛ-135 — средних мостов), воз- 
никающее из-за различия радаіусов их качения, водитель особенно отчетливо чув- 
ствует это на сухой дороге, при крутом повороте приходится даже сильнее нажи- 
мать на педаль акселератора. 

Для устранения этого явления на автомобилях «Урал-375», КрАЗ-214, ЛЛАЗ-535- и 
537 устанавлияают межосевые дифференциалы. В них против возможного буксова- 
ния колес отдельных мостов предусмотрены управляемые устройства для блоки- 
ровки или самоблокировки. Чтобы предотвратить раздельное буксование колес, на 
некоторых машинах применяют самоблокирующиеся межколесные дифференциалы. 

Каждый водитель должен хорошо изучить особенности силового привода свое- 
го автомобиля. Перед преодолением крутых подъемов, препятствий, участков с 
тяжелым грунтом или с глубоким снегом надо своевременно включать передний ве- 
дущий мост, понижающие передачи в раздаточной коробке, использовать блоки- 
ровку дифференциалов. Некоторые водители по неопытности пренебрегают пони- 
жающей передачей раздаточной коробки, чем лишают себя возможности более точ- 
но подобрать передачу, соответствующую условиям движения. Это приводит либо 
к перегрузке двигателя, либо к снижению возможной скорости движения. 

При вождении многоосного автомобиля по бездорожью, особенно на вязком 
грунте, следует избегать резких поворотов, так как здесь сопротивление движению 
из-за разной колеи отдельных мостов будет особенно сильным. 

Подъемы с мокрым дерновым покровом или глубоким снегом, где можно ожи- 
дать пробуксовки колес, а также подъемы крутизной более 20 градусов, незави- 
симо от их длины и состояния, следует преодолевать с включенной низшей пере- 
дачей в раздаточной коробке. Путь надо выбирать по возможности без бокового 
крена. На очень тяжелых подъемах с вязким (скользким) грунтом рекомендуется 
прибегать к блокировке межосевых дифференциалов. Полезно также снижать при 
этом давление в шинах. Наконец, запрещено преодолевать крутой подъем по од- 
ному направлению двум автомобилям одновременно. 

На длинных и крутых спусках надо двигаться только на передаче, тормозя дви- 
гателем и помогая ему при необходимости ножным тормозом. Идти накатом мож- 




но лишь на хороших и сухих дорогах, при этом на автомобилях с гидравлической 
передачей в планетарной коробке прямую передачу не выключают. Категорически 
запрещается движение накатом на мокрых, обледенелых и заснеженных спусках. 

На труднопроходимых участках пути необходимо уметь правильно оценивать до-» 
рожные условия. 

Так, обычно преодолению заболоченного участка предшествует разведка пути 
и определение состояния и несущей способности грунта. Густая трава, осока, сплош- 
ной мох, кустарник, деревья, муравьиные и кротовые кочки показывают водителю, 
что участок проходим. Хотя, конечно, необходимо убедиться в этом, испытав грунт 
ломом, лопатой. Путь движения выбирают по возможности прямой, с удобными под- 
ходами и выездом. 

Заболоченные участки длиной 12 — ^20 метров при глубине болота до 600 мм пре- 
одолевают с разгона, включив понижающую передачу в раздаточной коробке, бло- 
кировку дифференциала и снизив давление в шинах до средней величины. Застря- 
нете — не допускайте буксования на месте. Попробуйте плавно начать движение 
назад. Если грязь жидкая, то предварительно убавьте давление а шинах до нижне- 
го предела. На вязком месте, когда мосты сели на грунт, снижать давление не сле- 
дует, так как это лишь уменьшит дорожный просвет. Лучше заложить в колею вет- 
ки, хворост или другой подручный материал. В жидкой грязи, однако, это сделать 
трудно, поэтому лучше воспользоваться лебедкой или применить буксировку. 

Заболоченные участки значительной протяженности преодолевают при умень- 
шенном до нижнего предела давлении в шинах, стараясь двигаться равномерно, без- 
остановочно, без поворотов. Не нужно следовать по колее, проложенной прошед- 
шей впереди машиной: покров в колее уже ослаблен, и автомобиль может за- 
стрять. 

На грязных грунтовых дорогах, имеющих колею, лучше как раз двигаться по 
ней. Здесь грунт обычно плотнее, а сама колея предотвращает сползание автомо- 
биля в кюветы. Если же колеса буксуют, включите передний ведущий мост, забло- 
кируйте межосевые дифференциалы и понизьте давление в шинах. Конечно, когда 
дорожного просвета не хватает, приходится двигаться рядом с колеей или над ней. 
Однако вести автомобиль над колеей значительно сложнее, стремление колес 
сползти в колею надо вовремя предупреждать плавными поворотами рулевого ко- 
леса и маневрированием скоростью. При движении по колее важно следить за по- 
ложением передних колес. При немного повернутых колесах автомобиль, правда, 
продолжает идти по колее, но сопротивление движению при этом возрастает. Для 
разъезда со встречными машинами надо выбирать места, где колесам легче выйти 
из колеи, или облегчить этот выход попеременными поворотами рулевого колеса 
влево и вправо, раскачкой машины. 

Движение автомобиля по песчаной местности затруднено из-за недостаточного 
сцепления колес с грунтом и большого сопротивления качению колес. 

Короткие участки сыпучих песков преодолевают с разгона, без остановки и кру- 
тых поворотов, на заранее включенной одной из низших передач, избегая на подъ- 
емах бокового крена. В случае остановки на сыпучем песке попытайтесь плавно 
возобновить движение на первой (или задней) передаче с включенной понижаю- 
щей передачей в раздаточной коробке и заблокированным дифференциалом. Дав- 
ление в шинах уменьшите до нижнего предела. Если и три этом автомобиль не тро- 
гается с места, то нужно расчистить колею (а если он осел глубоко, — также песок 
под мостами) и уложить в нее ветки, хворост, солому — любой подручный ма- 
териал.. 

Участки сыпучего песка большой протяженности преодолевают на одной из низ- 
ших передач с понижающей передачей в раздаточной коробке, уменьшив до ми- 
нимума давление в шинах. Внимательно надо следить за местностью и выбирать 
путь без резких поворотов, там, где проглядывает растительность (трава, кусты), 
где меньше взрыхлен песок. Переключать передачи допустимо только на участках 
плотного песка, и делать это надо быстро. 

Подобные приемы используются и при движении по снежной целине. Тут осо- 
бенно важно определять по косвенным признакам глубину снега. Помогают в этом 
торчащие из-под снега ветки мелкого кустарника, бурьян. А там, где эти приметы 
пропадают, надо проявить осторожность, снизить скорость, чтобы при необходи- 
мости можно было выбраться из сугроба задним ходом. 

Не следует без действительной надобности подолгу двигаться со сниженным в 
шинах давлением, особенно зимой. Как только трудный участок кончился, сразу 
доводите давление до нормы. Нельзя также превышать указанные в инструкциях 
скорости движения, соответствующие определенным величинам давления в шинах. 

Преодолевая ямы, канавы, валы, траншеи, окопы и инженерные сооружения, 
особенно на длиннорамных автомобилях, очень важно правильно выбрать такое 
направление движения, которое исключает перекосы рамы. Скорость должна быть 
минимальной, чтобы не допустить сильных ударов колос и деталей подвески о пре- 
пятствия при провисании мостов. В отдельных случаях придется даже срыть лопа- 
той крутости окопа, траншеи, чтобы обезопасить проезд. 

В заключение хочется еще раз напомнить молодым водителям, что успешное 
преодоление тяжелых участков бездорожья и препятствий зависит от правильной 
оценки условий местности, характера препятствия и умелого, а главное — заблаго- 
временного применения устройств, повышающих проходимость автомобиля. Пото- 
му что, когда автомобиль застрянет, нередко уже не помогут ни снижение давле- 
ния в шинах, ни блокировка дифференциалов, ни другие средства. 

С. ПРОКОПЧИК, 
старший преподаватель Высшего военного 
автомобильного командного училища 

Рисунок В. Вострикова 


ЖАТВА ВОДИТЕЛЯ 


Отшумела хлевная страда, и стали иэ- 
аестны победители всесоюзного социали- 
стического соревнования труженииов 
села. 

Большим праздником для хлеборобов 
Оренбуржья явился Указ Президиума 
Верховного Совета СССР о награждении 
области орденом Ленина. 360 миллионов 
пудов зерна сдали они государству. Циф- 
ра внушительная. За ней стоят напря- 
женные дни и ночи, проведенные е сте- 
пи механизаторами и водителями — те- 
ми, НТО убирал хлеб, вывозил зерно с то- 
нов на элеваторы. 



На снимке один из них — Владимир 
Лазарев. На ЗИЛ-ІЗО с двумя прицепами 
он брал до 25 тонн зерна. А маршрут не 
близкий. От совхоза «Буртинсиий» до 
Оренбурга 106 километров. По три рейса 
делал Лазарев за сутки. Это была его во- 
семнадцатая жатва в степном нраю. 

Фото О. Ландер 


ВПЕРВЫЕ В МОСКВЕ 

Завод имени Лихачева. Новый набора* 
торный норпус. Стенло» бетон» металли* 
личесмие конструкции. Здесь проходила 
специализированная выставка «Автоии* 
дустрня*б8». Свыше ста фирм из один- 
надцати стран демонстрировали совет- 
ским ниженерам технологическое Ык>ру- 
дование. контрольно-измерительные ин- 
струменты» приспособления. Специали- 
сты проявили и выставке большой инте- 
рес: она предоставила им возможность 
познакомиться я порядке обмена науч- 
но-техническим опытом с новейшими 
образцами станков и приборов» универ- 
сальным и специализированным обору- 
дованием для инструментального произ- 
водства» установками для нанесения ла- 
кокрасочных покрытий. 

Цель «Автоиндустрим-68» ~ содейство- 
вать представителям советских и иност- 
ранных деловых кругов а установлении 
и укреплении торговых связей. Такая вы- 
ставка устроена в СССР впервые. 


ФИЛИАЛ МАЗа 


Начата разработка проекта нового за- 
вода — филиала МАЗа в г. Осиповичи 
Могилевской области. Решение о строи- 
тельстве принято правительством БССР. 

На этом предприятии будет сконцен- 
трировано производство прицепов и по- 
луприцепов для тяжелых машин. Здесь 
же намечено выпускать платформы для 
различных моделей самосвалов Минского 
автозавода. 


КЕМПИНГ «МОЖАЙСКИЙ» 


открыло Всесоюзное акционерное обще- 
ство «Интурист» в 1€ километрах от 
Москвы. Расположенный на шести гек- 
тарах у Можайского шоссе» немпикг мо- 
жет принять до 200 автотуристов в ком- 
натах на двух человек» а также в четы- 
рех- и двухместных палатках. Кемпинг 
предоставляет путешественникам кухню 
с электроплитами» горячий и холодный 
душ и другие удобства. Рядом с ним ~ 
автозаправочная станция и станция тех- 
нического обслуживания. Через год 
здесь же вырастет одиинадцатиэтажиый 
мотель с рестораном и иа(|ю. 
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і. СХЕМА УстройствА 
ОДНОЦИЛИНДРОВОГО ДВИГАГПЕ/ІЯ 




ФАЗЫ ГАЗОРАСПРЕДЕЛЕНИЯ 

ВМТ 

А 


ПОРЯДОК РАБОГПЫ 


ВПУСК СЖАТИЕ РАБОЧИЙ ВЫПУСК 
. ХОЛ 

4-тАктного двигапіеля 



2. ОБЩИЙ вид силового АГРЕГАША ЗИЛ -130 


3. ГАЗОРАСПРЕДЕЛИШЕЛЬНЫЙ 









Вы уже знаете, наши юные читатели, 
какие существуют типы автомобилей, 
знакомы с их общим устройством, усвои- 
ли назначение агрегатов и механизмов. 
Теперь на очереди детальное изучение 
каждого из них. Начнем по порядку, с 
силового агрегата — сердца автомобиля. 

На наших машинах применяются кар- 
бюраторные двигатели и дизельные — 
с воспламенением от сжатия. 

На сегодняшнем занятии рассматри- 
вается устройство и принцип работы че- 
тырехтактного карбюраторного автомо- 
бильного двигателя. В качестве примера 
на плакате изображен двигатель 
ЗИЛ- 130. 

Рис. 1:1 — головка цилиндра ; 2 — 
цилиндр; 3 — рубашка охлаждения; 
4 — поршень; 5 — шатун; 6 — верх- 
няя часть картера ; 7 — маховик ; 8 — 
коленчатый вал; 9 — нижняя часть 
картера; 10 — шестеренчатый привод; 
11 — распределительный вал; 12 — 

толкатель; 13 — пружина клапана; 

14 — выпускной трубопровод; 15 — 

впускной трубопровод; 16 — карбюра- 
тор; 17 — клапаны. 

Рис. 2: 1 — воздушный фильтр 

вентиляции картера; 2 — компрессор; 
3 — регулятор давления воздуха; 4 — 
воздушный фильтр; 5 — центробежно- 
рактивный фильтр тонкой очистки мас- 
ла (центрифуга) ; 6 — карбюратор 

К-88; 7 — прерыватель-распредели- 

тель; 8 — крышка головки блока; 9 — 
головка блока; 10 — ручной (цент- 
ральный) тормоз; 11 — коробка пере- 
дач; 12 — стартер; 13 — выпускной 
трубопровод; 14 — свеча зажигания; 

15 — насос гидроусилителя рулевого 

механизма; 16 — крышка распредели- 
тельных шестерен (шестеренчатого 
привода); 17 — шкив коленчатого 

вала; 18 — топливный насос; 19 — 

шкив привода генератора. 

Рис. 3: 1 — шестерня привода рас- 
пределительного вала; 2 — клапан 
(впускной); 3 — направляющая втулка 
клапана; 4 — шайба пружины; 5 — 

пружина клапана; 6 — штанга толка- 
теля; 7 — регулировочный винт; 8 — 
коромысло клапана; 9 — кулачки; 
10 — опорная шейка вала; 11 — ше- 
стерня привода прерывателя-распреде- 
лителя и масляного насоса; 12 — ма- 
ховик; 13 — верхний вкладыш задне- 
го коренного подшипника коленчатого 
вала; 14 — фланец коленчатого вала 
для крепления мв^овика; 15 — зубча- 
тый венец маховика; 16 — крышка 
заднего коренного подшипника колен- 
чатого вала; 17 — нижний вкладыш 
заднего коренного подшипника; 18 — 
поршень; 19 — поршневой палец; 20 — 
шатун; 21 — коренная шейка коленча- 
того вала; 22 — шатунная шейка; 23 — 
противовес; 24 — шестерня коленчато- 
го вала для привода распределитель- 
ного вала; 25 — шкив на коленчатом 
валу для привода генератора, водяного 
насоса, вентилятора, компрессора и на- 
соса гидроусилителя рулевого управле- 
ния. 

Рекомендуемая литература — та же, 
что и для первой темы. Список ее мы 
привели в предыдущем номере журнала. 

В следующем номере будет помещен 
плакат, иллюстрирующий третью тему 
программы — «Устройство и работа ди- 
зельного автомобильного двигателя». 


....Тольятти. Название этого города на Волге все чаще и чаще мелькает на 
страницах газет и журналов, повторяется в радио- и телепередачах. Интерес, кото- 
рый проявляется к нему, вполне понятен: сооружается автозавод-гигант. Строитель- 
ство такого масштаба ведется в нашей стране впервые. Здесь все интересно и ново. 
Но не о заводе на этот раз речь. Мы расскажем о еще одном эксперименте — буду- 
щем «автомобильном» городе, где по современным законам градостроительной науки 
будут решены и транспортные проблемы. 

Недавно мне вместе с группой специалистов — строителей и архитекторов до- 
велось побывать в Тольятти — ив «старом» городе, которому от роду пятнадцать 
лет. и в новом, вырастающем на плато в пяти километрах от уже сложившихся квар- 
талов. 

Сейчас в буднях гигантского строительства, разумеется, трудно увидеть Тольят- 
ти завтрашнего дня. Деловито снуют самосвалы, бесчисленные башенные краны бе- 
режно несут панели и колонны зданий, урчат бульдозеры на месте будущих ско- 
ростных магистралей. Но если заглянуть в уже утвержденный генеральный план го- 
рода. всмотреться в макеты и схемы и мысленно перенестись на пять — семь лет 
вперед, можно представить себе будущий Тольятти. 

Его жилую зону предполагается отделить от промышленной широкой зеленой 
эспланадой. Но это вовсе не значит, что от дома до двухэтажной заводской проход- 
ной будет сложно добираться. Система общественного транспорта здесь хорошо про- 
думана. Специальные автобусы-экспрессы с конечных пунктов, расположенных во 
всех жилых кварталах, будут по скоростным магистралям, не пересекающимся с дру- 
гими улицами и бульварами, доставлять рабочих и служащих прямо к заводу. Инте- 



-ГОРОД 

АВТОМОБИЛЬНЫЙ 


ресное новшество: часть автобусов на приэаводсной площади спустится под землю, 
где тоже намечено создать проходную. Рассчитано, что при такой организации дви- 
жения свыше тридцати тысяч человек смогут в течение двадцати минут спокойно 
добраться с призаводской площади до своих рабочих мест. 

Предварительные подсчеты показывают, что через несколько лет Тольятти станет 
едва ли не самым «автомобильным» городом нашей страны: на каждую тысячу жи> 
телей здесь будет до трехсот индивидуальных машин! Нан же их разместить, органи- 
зовать безопасное движение, ремонт? И об этом подумали проектировщики. 

Согласно генеральному плану, в каждом жилом микрорайоне предусмотрены сто- 
местные подземные и полуподземные гаражи и множество открытых стоянок. 
Спроектированы и более вместительные гаражи. Один из них — на 1200 машин 
будет построен в жилом районе, сооружаемом в первую очередь» За пределами жилой 
зоны зарезервированы участки для строительства многоэтажных гаражей. Они пред- 
назначены в основном для тех, кто, имея летнюю стоянку, захочет на зиму закон- 
сервировать машину. 

Особое внимание архитекторы уделили созданию удобной сети стоянок. Они пре- 
дусмотрены у общественно-торговых центров, возле крупных магазинов и предприя- 
тий службы быта, в зонах отдыха, у спортивных баз, каких в Тольятти будет немало, 
у транспортного узла, объединяющего железнодорожный вокзал, вертолетную и авто- 
бусную станцию. У автозавода, в самом «бойком месте» города, намечено создать 
несколько стоянок. У пляжей на волжском берегу, возле поселка Портовый, вырас- 
тет мотель. 

И наконец, о том, что будет сделано для обслуживания машин автолюбителей. 
Проект предусматривает строительство нескольких станций технического обслужи- 
вания с довольно широким комплексом услуг: от профилактического осмотра до 
среднего ремонта автомобиля. АЗС, расположенные в различных частях города, будут 
оборудованы автоматическими устройствами для заправки. ^ ^ 

Но, разумеется, новый город строится не для автомобилей, а для людей. Делает- 
ся все, чтобы в Тольятти завтрашнего дня им жилось удобно. За основу архитек- 
турной композиции принята квартальная планировка. Город будет состоять из жи- 
лых районов по 25 тысяч жителей в каждом. В свою очередь каждый район будет 
разделен на два микрорайона. 

Предусматривается стройная система торгово-бытового и культурно-оздорови- 
тельного обслуживания населения. В каждом районе — школы, детские сады-ясли, 
спортивные базы и площадки. 

Новый Тольятти будет застраиваться жилыми домами высотой от пяти до 
16 этажей, а общественные здания, как строящаяся гостиница, комплекс заводоуп- 
равления и здания партийных и советских организаций, достигнут 18^22 этажей. 

Проект планировки и эастроймн Тольятти разработан ирупнойшнми коллак- 
тивами — Центральным научно-исследовательским и проектным институтом градо- 
строительства и Центральным научно-исследовательским и проектным институтом 
типового и экспериментального проектирования жилищ. 

В. ИРИНИН 

г, Тольятти 
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Амортизаторы 

..Москвича’’ 


Все ли знают, что в 1956 году в кон- 
струкции подвески отечественных авто- 
мобилей произошла «маленькая рево- 
люция»? На «Москаиче-402» впервые в 
нашей практике были установлены те- 
лескопические амортизаторы. Они при- 
шли на смену рычажным, более тяже- 
лым, неудобным в компоновке, недо- 
статочно работоспособным и стабиль- 
ным. С «легкой руки» Московского кар- 
бюраторного завода, где делают эти 
«телескопы», они обосновались не толь- 
ко на всех наших легковых автомоби- 
лях, но и на многих грузовиках и авто- 
бусах. 

Поговорим об этом важном элементе 
подвески применительно к «Москвичу». 

Работа амортизаторов, как известно, 
самьмл существенным образом влияет на 
долговечность автомобиля, его комфор- 
табельность и ходовые качества. Опыт 
многолетней эксплуатации телескопиче- 
ских амортизаторов на модели «402» по- 
казал, что несмотря на преимущества 
перед рычажными старой модели они 
недостаточно надежны и стабильны в 
работе. Их эффективность значительно 
снижается при нагреве, что особенно 
сказывается на юге. Механическая проч- 
ность и долговечность деталей корпуса 
недостаточна, гряэезащита малоэффек- 
тивна. 

Поэтому уже с 1964 года Московский 
карбюраторный завод начал разработку 
новых амортизаторов. 

Создатели амортизатора особое вни- 


мание обратили на надежность клапан- 
ной системы, стабильность сопротивле- 
ний при высоких температурах и допу- 
стимых иэносах трущихся частей. Конст- 
рукторы добивались повышения надеж- 
ности и долговечности сальников, улуч- 
шения защиты от грязи, высокой изно- 
состойкости деталей трущихся пар и со- 
единений. Новые амортизаторы рассчи- 
таны на жидкость АЖ-12Т-61 с лучшей, 
чем у прежней, температурно-вязкост- 
ной характеристикой и меньшим обра- 
зованием осадка. 

Сейчас можно с уверенностью ска- 
зать: новый амортизатор удался. По ос- 
новным параметрам он не уступает 
лучшим зарубежным образцам, а своего 
предшественника превосходит (в ос- 


новном по стабильности) в два — два с 
половиной раза. Перед вами таблица, 
где сравниваются (по данным НАМИ и 
МКЗ) амортизаторы МКЗ и лучших ми- 
ровых фирм при нагреве до 80 — 100 гра- 
дусов. 

Как видите, энергоемкость нового 
амортизатора хороша даже при сильном 
нагревании. 

В чем секрет таких высоких качеств 
амортизаторов новой модели? Они за- 
ложены в конструкции. Рассмотрим схе- 
му амортизатора (рис. і). Обратите вни- 
мание на уплотнения в трущихся па- 
рах и на изменения конструкции дроссе- 
лей клапанов отдачи и сжатия. 

Разрезное фторопластовое кольцо 20 
на поршне обеспечивает его уплотнение. 


Энергоемкость амортизаторов (способность гасить энергию колебаний) в процентах 


Амортизаторы — автомобили 


Полная При ходе При ходе 

величина отдачи сжатия 

ЗВ цикл 


МКЗ — модель «407». Зазор между 
штоком и направляющей 0.3 мм 
То же — 0.5 .мм 
МКЗ — новая модель 
«Гирлннг» 

•Токико» 

•Армстронг» 

«Аленкан» * 

«Телафло» * 

• Бильштейн» * 


* Однотрубные амортизаторы. 
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Рис. 1. Амортизатор новой модели; 1 — монтажный штырь; 2 — ограничи- 
тельная крышка; 3 — обойма верхнего сальника; 4 — резиновый верхний сальник 
штока; 5 — гайка резервуара; 6 — прокладка гайки резервуара; 7 — нажимная 
шайба; 8 — войлочный сальник штока; Ѳ — обойма сальников; 10 — резиновый 
сальник штока; 11 — шайба сальника; 12 — сальник гайки резервуара; 13 — пру- 
жина сальника; 14 — резиновое кольцо; 15 — направляющая штока; 1Ѳ — ограни- 
чительная тарелка перепускного клапана; 17 — пружина перепускного клапана; 
18 — тарелка перепускного клапана; 19 — поршень; 20 — поршневое кольцо; 21 — 
дроссельный диск клапана отдачи: 22 — диск клапана отдачи: 23 шайба клапана от- 
дачи- 24 — тарелка клапана отдачи; 25 — пружина клапана отдачи; 26 — регулиро- 
вочная шайба клапана отдачи; 27 — гайки клапана отдачи; 28 — монтажная нияшяя 
проушина: 29 — дроссе.тьный диск клапана сжатия: 30 — корпус клапана сжатия: 31 — 
стержень клапана сжатия: 32 — цилиндр резервуара; 33 — рабочий цилиндр: 34 — 
шток переднего амортизатора. 


Резиновое кольцо 14 на штоке, кроме 
того, служит для повышения долговеч- 
ности основного сальника 10 штока и 
компенсации износа направляющей 15 в 
эксплуатации. 

Сальник 10, обеспечивающий герме- 
тичность выхода штока, имеет гребенча- 
тый профиль по внутреннему отверстию, 
дополнительное уплотнение по наруж- 
ному диаметру в обойме и кольцевые 
уплотнительные канавки на верхнем тор- 
це. 

Резиновый сальник і в специальной 
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отражательной обойма 1 и войлочный 
8. пропитанный маслом, надежно защи- 
щают от попадания внутрь амортизато- 
ра влаги, пыли и грязи. 

Между направляющей штока и обой- 
мой сальника находится резиновое уп- 
лотнительное кольцо 12 трапецевидного 
сечения, герметизирующее полость ре- 
зервуара. 

Изменены дроссельные диски клапа- 
нов. Толщина дисков стала 0,2 мм (была 
0,1 мм), высота щелей увеличена вдвое, 
но ширина соответственно уменьшена 
для сохранения проходного сечения. 

Новый амортизатор — разборный. Его 
узлы и детали закреплены, как и у 
прежней модели, гайкой 5, ввертывае- 
мой в корпус резервуара. Диаметр его 
доведен до 50 мм (вместо 44,5 мм), что 
увеличило площадь теплорассеивающей 
поверхности на 15 процентов. Усилено 
резьбовое соединение (шаг 1,5 вместо 
1,0). Сейчас оно выдерживает стати- 
ческую нагрузку на разрыв до 3,5 тон- 
ны. 

Более трех лет новые амортизаторы 
проходили стендовые и дорожные ис- 
пытания. Многие образцы выдерживали 
более 100 тысяч километров пробега в 
самых тяжелых дорожных условиях и 
сохранили работоспособность. 
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Рис. 2. Изменение усилий сопротив- 
ления амортизаторов в зависимости от 
пробега. 

Сравните характеристики изменения 
усилий сопротивления передних и зад- 
них амортизаторов «Москвичей» в зави- 
симости от пробега автомобиля (рис. 2). 
В то время, когда после 20 — 30 тысяч 
километров у модели «402» эта кривая 
резко идет вниз, у новой модели она 
почти горизонтальна. Это означает, что 
амортизатор полностью сохраняет рабо- 
тоспособность. 

Новым «Москвичам» нужны новые от- 
личные амортизаторы. Дело чести кол- 
лектива МКЗ — как можно быстрее на- 
чать их массовое производство. 

А. БУНИН, Ю. КРОЛЬ, 
инженеры 


В ВЫИГРЫШЕ КАЖДЫЙ 

• по БИЛЕТАМ АВТОМОТОЛОТЕРЕЙ ДОСААФ 28 000 ЧЕ- 
ЛОВЕК ВЫИГРАЛИ АВТОМОБИЛИ «ВОЛГА», «МОСКВИЧ», «ЗА- 
ПОРОЖЕЦ». 

• 1 МИЛЛИОН 600 ТЫСЯЧ ВЕЩЕВЫХ И ДЕНЕЖНЫХ ВЫИГ- 
РЫШЕЙ РАЗЫГРЫВАЕТСЯ В 1969 ГОДУ. СРЕДИ НИХ ПОЧТИ 
3000 АВТОМОБИЛЕЙ И ОКОЛО 40 000 МОТОЦИКЛОВ, МОТО- 
РОЛЛЕРОВ, МОПЕДОВ. 

На вопросы редакции журнала отвечает 
начальник Управления ЦК ДОСААФ СССР 
по проведению автомотолотереи 
М. В. СТЕГАНЦЕВ 

Какова цель проведения в стране автомотолотерей, что онн дают тру- 
дящимся? 

Лотереи в нашей стране всегда пользовались в пользуются успехом. С удо- 
влетворением встретили советские люди и выпуск автомотолотерей, имеющих 
важное оборонное значение. Доходы от них идут на дальнейшее развитие оборон- 
но-массовой работы и военно-технических видов спорта, строительство учебных 
зданий и спортивных сооружений, расширение материально-технической базы До- 
бровольного общества содействия армии, авиации и флоту. 

Население получает от проведения автомотолотерей и материальную выгоду 
в виде большого количества крупных вещевых и денежных выигрышей. Только 
за последние три года свыше 28 тысяч советских граждан стали обладателями 
автомобилей «Волга», «Москвич», «Запорожец», а 80 тысяч человек получили 
мотоциклы, мотороллеры, мопеды. Сотни тысяч граждан выиграли лодочные мо- 
торы «Вихрь», «Москва», «Ветерок», изящные радиоприемники «ВЭФ-транзи- 
стор-12». Это не считая денежных выигрышей, а их намного больше. 

Как были использованы средства, полученные от проведения автомо- 
толотерей? 

На эти средства в республиканских, краевых, областных и районных центрах 
построены сотни домов технической учебы — светлые, просторные здания, в ко- 
торых организации ДОСААФ готовят специалистов для Советских Вооруженных 
Сил и народного хозяйства; введено в строй большое количество спор- 
тивных сооружений (комплексов), где юноши и девушки с увлечением занима- 
ются автомобильным, мотоциклетным и другими военно-техническими видами 
спорта. 

В настоящее время в различных городах и крупных сельских населенных 
пунктах строится 350 объектов ДОСААФ, в том числе 250 учебных зданий, мно- 
го спортивно-технических комплексов. 

Проведение в 1969 году Четвертой автомотолотереи позволит расширить это 
строительство. 

Вот почему автомотолотерею можно назвать беспроигрышной. В выигрыше — 
каждый ее участник, ибо чем больше будет у нас технических специалистов, 
чем физически крепче будет' наша молодежь, чем лучше будет подготовлен к тру- 
ду и обороне каждый советский человек, тем надежнее гарантия безопасности 
нашей Советской Родины. 

Отличается лн чем-либо новая автомотолотерея от предыдущих? 

Да. Четвертая автомотолотерея, выпущенная на сумму 80 млн. рублей, под- 
разделяется на два выпуска. 

Первый выпуск — на сумму 50 млн. рублей. Билеты распространяются в ор- 
ганизациях ДОСААФ с 1 января по июнь включительно. Тираж состоится в на- 
чале июля. В нем разыгрываются: 400 автомобилей «Волга», 600 автомобилей 
«Москвич-412», 800 автомобилей «Запорожец-96вВ», 3500 мотоциклов с коляс- 
ками и 8000 мотоциклов разных марок без колясок, 12 200 мотороллеров и мопе- 
дов, 6400 лодочных моторов «Вихрь», «Москва-М», «Ветерок», 8100 радиоприем- 
ников «ВЭФ-транзистор-12», 960 000 денежных выигрышей. Стоимость лотерейно- 
го билета — один рубль. 

Второй выпуск — на сумму 30 млв. рублей. Билеты будут распространяться 
в организациях ДОСААФ с июля по декабрь 1969 года. Тираж состоится в де- 
кабре. Будут разыграны 1080 автомобилей, 6900 мотоциклов с колясками и без 
колясок, 7 320 мотороллеров и мопедов, 3840 лодочных моторов, 4860 радио- 
приемников НВ транзисторах и 576 000 денежных выигрышей. 

Всего в Четвертой автомотолотерее разыгрывается 1 600 000 вещевых и де- 
нежных выигрышей — это больше, чем в прошлые годы. 

Вещевой выигрыш доставляется получателю бесплатно до ближайшей желез- 
нодорожной станции или пристани (порта), производящей операции грузовой ско- 
рости. Радиоприемники доставляются ценными почтовыми посылками. 

Владелец лотерейного билета, на который выпал вещевой выигрыш, может по- 
лучить его стоимость наличными деньгами. Денежные выигрыши по лотерей- 
ным билетам выплачиваются всеми сберегательными кассами. 

Что если не хватит лотерейных билетов всем желающим? 

"Если досрочно будут распроданы все выпущенные лотерейные билеты, то ЦК 
ДОСААФ СССР имеет возможность войти с просьбой в Совет Министров СССР 
разрешить разыграть дополнительное количество вещевых и денежных выигры- 
шей, что позволит выпустить и дополнительное количество лотерейных билетов. 
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За круглым столом журнала — тренеры, спортсмены, судьи 


Военно-технический, прииладной. обо- 
ронно-массовый. Все эти определения мы 
слышим довольно часто, когда речь идет 
о нашем автомотоспорте. И хотя звучат 
они по-разному, но выражают одну 
мысль: автомотоспорт обогащает такими 
зианияии и навыками, воспитывает такие 
качества, которые крайне нужны воину, 
защитнику Родины. 

Сегодня к армейскому водктелю предъ- 
являются очень высокие требования, и 
не только профессиональные. Безупреч- 
ное знание машины, способность отлич- 
но управлять ею в самой сложной обста- 
новке должны сочетаться с навыками 
ориентирования на местности, умением 
метко стрелять, быть выносливым, чтобы 
легко переноскть трудности военно-по- 
ходной жизни. 

С учетом всего этого в прошлом году 
было решено усилить военно-прикладной 
характер соревнований по автомото- 
спорту. 

С того времени минуло больше года. 
Остался позади насыщенный спортивны- 
ми событиями сезон, в котором прошли 
первую проверку и новые военизирован- 
ные соревнования (такие, как гонки мо- 
топатрулей) и новые элементы военно- 
прикладного характера, которые допол- 
нили традицион:ные состязания. Настала 
пора поговорить о том, что удалось и за- 
служивает продолжения, а что себя не 
оправдало и требует иного подхода. Для 
такого разговора редакция пригласила за 
свой круглый стол руководящих работ- 
ников федераций. Центрального автомо- 
токлуба, тренеров и спортсменов. 

Первым взял слово заместитель 
председателя Федерации мотоспорта 
СССР г. М. Афремов. 

— Военизированные элементы в ав- 
томотоспорте — дело отнюдь не новое. На 
моей памяти мотокроссы тридцатых го- 
дов — . со стрельбой, гранатометанием 
и 50-километровым марш-броском в 
противогазах. Все дополнения имели са- 
мую непосредственную связь с мото- 
спортом. 

Это в минувшем году соблюдалось не 
всегда. В программу первенства СССР 
по мотокроссу входила стрельба. Участ- 
ники за день до старта приходили в 
тир, стреляли, не очень беспокоясь о 
результате, потому что он не шел в 
зачет. 

Я не касаюсь того, стоит ли в совре- 
менный кросс, на короткой трассе, 
включать стрельбу. Но если она уж 
введена, то должна вестись в ходе гон- 
ки или на финише, чтобы результат за=- 
висел не только от умения стрелять во- 
обще, а от того, насколько метко води- 
тель поразит мишень после езды на мо- 
тоцикле. 

У нас имеется образец из олимпий- 
ской программы — биатлон — лыжная 
гонка и стрельба. Лыжник выходит на 
огневой рубеж после трудной гонки и 
должен точно попасть в цель. Полезно, 
видимо, подумать о специальных сорев- 
нованиях такого типа на мотоциклах 
и автомобилях. Это вовсе не значит, 
что в существующие виды мотоспорта 
нецелесообразно вводить военизирован- 
ные элементы. Напротив. В прошлом го- 
ду первенства РСФСР и СССР по мото- 
многоборью были дополнены стрельбой, 
гранатометанием. Это обогатило сорев- 
нования. В то же время никому не 
придет в голову вводить стрельбу или 
гранатометание в шоссейно-кольцевые 
или трековые состязания. Трудно да- 
вать готовые рецепты. Нужно всем нам 


очень серьезно подумать, в какие со- 
ревнования могут органически войти 
военизированные элементы. 

Сводить военно-прикладные элемен- 
ты, — говорит главный тренер по ав- 
тоспорту В. Ф. Лапин, — только к 
стрельбе и гранатометанию, мне пред- 
ставляется упрощенчеством. Солдат 
должен быть прежде всего физически 
подготовлен. 

Между тем на первенствах СССР в 
этом году выяснилось, что многие из 
спортсменов не укладывались даже в 
нормы ГЗР. Тревожный факті 

Нам следует подумать о введении но- 
вых видов военизированных состяза- 
ний. 

Военно-прикладные элементы — не 
только метание деревянной гранаты, но 
и усложнение условий и приемов вож- 
дения. В этом смысле смогли бы пред- 
ставить интерес даже самые простые 
соревнования. В кузов грузового авто- 
мобиля ставят тарированное ведро с во- 
дой. Надо проехать (на время) два ки- 
лометра по плохой дороге и не расплес- 
кать воду. А потом сменить колесо 
(опять-таки на время). Я привел при- 
мер, может, и не очень удачный, но 
подобные соревнования должны прино- 
сить пользу будущему армейскому во- 
дителю. 

— Да, — продолжает разговор канди- 
дат в мастера спорта В. С. Польгуев. — 
Под военно-прикладными элементами 
надо понимать совокупность таких уп- 
ражнений, которые выявляют водитель- 
ское мастерство, физическую подготов- 
ку и умение владеть оружием. Вое это, 
мне кажется, присутствует в соревнова- 
нии, получившем название «ярослав- 
ское многоборье». Оно включает спринт 
со стартом типа «Ле-Ман* (пробежка в 
30 — 50 метров), стрельбу из винтовки, 
подъем на холм и слалом. 

Думается, в сочетании подобных эле- 
ментов мы должны искать пути воени- 
зации соревнований. Можно предло- 
жить восемь — десять вариантов мно- 
гоборья. Но на одних предложениях 
далеко не уедешь, нужно смелее экспе- 
риментировать, подкреплять идеи ор- 
ганизаторской работой. И здесь я дол- 
жен сказать горькие слова в адрес на- 
ших федераций. Не задают они тон в 
этом важном деле. 

Эту мысль развивает заместитель на- 
чальника Центрального автомотоклу- 
ба СССР и. в. Старченко. 

— Введение военно-прикладных эле- 
ментов не принесло в прошлом году же- 
лаемых результатов, потому что дело 
это, скажем прямо, было пущено на са- 
мотек. Ни Управление военно-техниче- 
ских видов спорта ЦК ДОСААФ, ни фе- 
дерации не занимались им всерьез. В 
Положения о соревнованиях записали 
строки о стрельбе из малокалиберной 
винтовки и гранатометании. И все. 

Особо остро стоит вопрос об оружии 
и боеприпасах. Я глубоко убежден, что 
многодневщику нужно уметь стрелять 
из пистолета или автомата. Но кто’ смо- 


жет обеспечить нас оружием и патро- 
нами? 

Не выработан единый подход к оцен- 
ке военизированных упражнений. В 
многоборье они влияли на результат, 
а в кроссе нет. 

— По-моему, это следствие того, — 
вступает в разговор кандидат в масте- 
ра спорта К. В. Демахин, — что к вве- 
дению военизации подходят без учета 
научных данных. Показательно: на на- 
шем совещании нет представителей ин- 
ститута физкультуры, его кафедр. 

Почему не пригласить специалистов 
той области спорта, откуда мы заимст- 
вуем те или иные элементы, — стрелков, 
легкоатлетов. Их надо привлекать и к 
разработке положений, и в судейские 
коллегии. Дело доходило порой до 
смешного. Участники первенства 
РСФСР по многоборью не знали, как 
метать гранату, и никто не мог пока- 
зать. 

И еще одно. Военно-прикладные со- 
ревнования сами по себе эмоциональ- 
ны. Мотоциклист преодолел большую 
дистанцию. Его машина в пыли и гря- 
зи. Он подлетает к пункту контроля. 
Бежит на огневой рубеж. Стреляет. 
Снова хватает мотоцикл — и в путь. Он 
боец, он стремится к победе. Разве это 
не способно захватить воображение 
юноши и вызвать желание самому по- 
пробовать свои силы? 

Но много ли у нас зрителей на трас- 
се. Много ли соревнований, похожих на 
настоящий праздник спорта. 

Разговор о мотоциклетном много- 
борье продолжает тренер команды Мо- 
сковского инженерно-физического ин- 
ститута мастер спорта Ю. А. Иванов. 

— Из всех видов мотоспорта оно в пер- 
вую очередь подлежит военизации. Но, 
чтобы достичь цели, нужно регламен- 
тировать элементы военной подготовки. 
ЦАМК должен выработать методиче- 
ские указания и разослать их во все 
спортивные организации. 

На первенстве страны гонщики жало- 
вались: дома их готовили совсем не к 
тому, с чем они встретились на трассе. 

Не решен вопрос об оценке результа- 
тов. Нельзя допускать, чтобы собствен- 
но мотоциклетные соревнования теряли 
свое значение. Нужны разумные про- 
порции, а не шараханье в крайности. 

— Почему-то на нашей встрече речь 
идет главным образом о соревновани- 
ях большого спорта — первенствах 
страны, — говорит старший тренер 
Московского областного комитета 
ДОСААФ мастер спорта В. Н. Михай- 
лов. — А как обстоит дело с массовы- 
ми соревнованиями, не ограниченны- 
ми узким кругом спортсменов? Ведь 
военно-спортивные элементы в первую 
очередь должны присутствовать там, 
где состязается молодежь — допризыв- 
ники. Таким целям как раз и должны 
были служить новые соревнования ка- 
лендаря — гонки мотопатрулей. Мы в 
нашей области смогли провести такие 
гонки только дважды. Сложно их ор- 
ганизовать. Да и не все продумали ав- 
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торы. Вождение мотоцикла здесь не иг- 
рало решающей роли. Это непра- 
вильно. 

Сама по себе идея гонки мотопатру- 
лей привлекательна. Командная борь- 
ба, военизация. Но как сделать ее бо- 
лее доступной, простой в организации? 
Как вообще привлечь к спорту мото- 
циклистов на своих машинах? 

Наверно, стоит изучить опыт клубов 
мототуристов. Они проводят соревнова- 
ния по ориентированию. Это настоя- 
щий военно-прикладной элемент. 

Слово берет неоднократный чемпион 
и призер первенств страны по авторал- 
ли мастер спорта В. А. Щавелев. 

— Я обеими руками голосую за ори- 
ентирование. В военной обстановке 
оно крайне необходимо. 

Сейчас в ралли штурман смотрит на 
легенду, отмечает метры и говорит — 
направо, налево. А в некоторых меж- 
дународных соревнованиях на кон- 
трольном пункте экипажам дается со- 
вершенно новый маршрут. Такой эле- 
мент стоит ввести в наше авторалли. 

Может быть, также на каком-то 
участке проводить состязания с огра- 
ничением света. Это тоже приближает- 
ся к военной обстановке. 

— А нужно ли вводить стрельбу и 
гранату на первенствах страны? — за- 
дает вопрос начальник отдела ЦАМК 
В. М. Шаронов. — Ведь мы ратуем за 
военизированные элементы в массовых 
видах спорта, а на первенствах СССР 
собирается всего несколько десятков 
наших ведущих спортсменов, а то и 
меньше. 

По итогам чемпионатов формируются 
сборные команды страны для выступ- 
лений за рубежом. Я за то, чтобы на 
всесоюзных первенствах результаты по 
стрельбе, гранатометанию не шли в 
зачет. Пусть их учитывает судейская 
коллегия для определения сильнейше- 
го при равенстве очков. 

— Есть еще один путь, — добавляет 
тренер ЦАМК мастер спорта Б. И. Пан- 
феров. — Допускать на первенства 
страны только тех, кто сдал нормы 
комплекса ГЗР и имеет третий разряд 
по стрельбе. 

Итак, за круглым столом высказали 
СВОИ соображения люди, компетентные 
в спортивных делах. Все сошлись на 
ГОМ, что военизация должна стать одним 
из генеральных направлений в развитии 
автомотоспорта. Минувший год был го- 
дом исканий. Отрадно, что успешно про- 
шли проверку нововведения военно-при- 
кладного характера в мотоциклетном 
и автомобильном многоборье, ралли. По- 
явились специальные военизированные 
состязания — гонки мотопатрулей, мно- 
гоборье. И все же мы еегодня должны 
констатировать, что ни Управление воен- 
но-технических видов спорта ЦК 
ДОСААФ, ни федерации, ни ЦАМК не 
имеют ясной программы использования 
автомотоспорта непосредственно в инте- 
ресах военного дела, подготовки молоде- 
жи к службе в армии. 

Пока введены граната и стрельба, 
да и то преимущественно на соревнова- 
ниях всесоюзного ранга. Между тем в 
первую очередь военно-прикладными уп- 
ражнениями должен быть насыщен мас- 
совый спорт. 

Федерациям и Центральному автомото- 
клубу надо внимательно проанализиро- 
вать итоги минувшего сезона и на осно- 
ве научного подхода ясно определить 
элементы военизации, круг соревнова- 
ний, в которые вводятся эти элементы, 
предложить новые виды массовых состя- 
заний для владельцев личных машин. Не- 
обходимо решить вопросы эквивалентно- 
сти результатов, устранить разнобой в 
подходе к их оценке. 

Словом, предстоит большая работа, что- 
бы по-настоящему поставить автомото- 
спорт на службу обороне Родины. 

Беседу за «Круглым столом» 
вел М. ТИЛЕВИЧ 



ДО новых ВСТРЕЧ 


ГОВОРЯТ ФИНАЛИСТЫ РОЗЫГРЫША 
ИИБИА ШРНАЛА „ЗА РУЛЕМ“ ПО МОТОБОЛУ 


Несколько тысяч зрителей, в числе которых было немало болельщиков «Вым- 
пела» из Полтавы и черкесского «Домбая», собрались на стадионе г. Шахты, что- 
бы посмотреть финальный матч на Кубок журнала «За рулем» (Кубок СССР) по 
мотоболу. Спор решился в острой, интересной борьбе. Победила команда «Дом- 
бай» со счетом 4 : 1. 

Сразу же после окончания встречи наш корреспондент попросил капитанов 
команд поделиться своими впечатлениями об игре, рассказать о мотобольных 
делах. 

Мастер спорта П. Чеснаков, капитан «Домбая»: 

Мы очень рады, что «Домбай» сумел первым сделать «дубль» — в один год 
стать чемпионом страны и завоевать кубок. Этот успех дался нелегко. Постепен- 
но шли мы к нему. 

Наше желание победить было очень велико, ребята действовали напористо, в 
высоком темпе. Результат известен — 4:1. Голы забили кандидат в мастера 
спорта В. Василенко, мастера спорта В. Денишов и В. Громов. 

И все же хочется сказать, что кубковый матч выявил не только наши силь- 
ные, но и слабые места. Мы «ходили по полю» как бы дугой, та настоящая 
змейка, когда мяч переходит быстро от игрока к игроку, получалась редко. Ви- 
ной тому не только мокрое и скользкое поле, но и отсутствие четкого взаимо- 
действия. 

Перед началом встречи с «Вымпелом» нас беспокоили машины. На трех мо- 
тоциклах незадолго до игры мы сменили цилиндры двигателей и не успели как 
следует обкатать их. Опасения, как показал матч, не были напрасными. Не- 
сколько раз заклинивало поршни. Вспоминаю об этом для того, чтобы сказать: 
мы стараемся сделать правильные выводы из наших успехов и неудач. 

В заключение — еще о нашем главном оружий — мотоциклах. Мы очень до- 
вольны «поведением» машин Ковровского завода. Они успешно выдерживают 
большие нагрузки во время игры. Некоторые изменения, вызванные спецификой 
мотобола, мы вносим в конструкцию сами. Сделали, например, откидные под- 
ножки, теперь нога находится ниже, чем обычно, укоротили пружины аморти- 
заторов (передние — шесть витков, задние — четыре витка). Это придало устой- 
чивость машине, стало удобнее бить по мячу. Многие мотоболисты предлагают руч- 
ное переключение передач. Надеемся, что работники завода учтут наше пожела- 
ние и сделают это на партии машин для мотобола, тогда они будут еще манев- 
реннее. 

Мастер спорта И. Булавацкий, капитан «Вымпела»: 

Да, мы впервые вышли в финал розыгрыша Кубка. Нам очень хотелось по- 
радовать своих многочисленных болельщиков и привезти его в Полтаву. Увы, 
осуществить мечту не удалось. Мы проиграли соперникам серьезным и сильным. 

Что ж, «Вымпелу* предстоит много поработать, чтобы в новом сезоне высту- 
пать лучше. Но для этого, кроме энтузиазма, которого не занимать команде и ее 
болельщикам, просто необходим еще свой мотодром, где можно было бы посто- 
янно тренироваться. Мотобол полюбился полтавчанам. Тысячи зрителей приходят 
на каждую встречу, а те, кому не хватает места на небольших стадионах, кото- 
рые предоставляют нам иногда «Динамо» и другие спортобщества, забираются на 
крыши расположенных вблизи домов, на деревья. 

Разговоры о строительстве стадиона технических видов спорта в городе ве- 
дутся давно, но практически делается мало. Пока нет ни документации, ни 
средств на постройку. Между тем нам обещает активную помощь обществен- 
ность заводов, фабрик. Обком ВЛКСМ принял решение объявить стройку мото- 
дрома комсомольской. Если все это умело использовать, то уже в 1969 году мы 
сможем играть на своем стадионе. 

Мотобол сегодня вошел в большой спорт. А это обязывает ко многому. Возь- 
мем такой вопрос, как судейство. Не раз в минувшем сезоне случалось, что су- 
дьи, назначаемые ЦАМКом, не прибывали на игру. В таком положении очути- 
лись мы во время встречи с киевским «Стартом». Порой игру судит один чело- 
век. Разве он в силах уследить за всем, что происходит на поле? 

Крайне нуждаемся мы в советах квалифицированных тренеров, в специаль- 
ной литературе, какая существует по многим другим видам спорта, 

И еще одно. Нам кажется, что финальные игры на кубок надо проводить не 
через два месяца после окончания чемпионата, а гораздо раньше, когда команды 
еще находятся в хорошей спортивной форме и погода лучше, чем глубокой 
осенью. 
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КОГДА 



ЗАСЕДАНИЕ 

ШЕСТИДЕСЯТОЕ 


«ВОЛГЕ» МОРОЗ НЕ СТРАШЕН 

Сибирским автолх>бителям зимой трудно. Мороз настолько осложняет пуск 
двигателя, что большинство владельцев машин предпочитает консервировать их, 
ожидая тепла. Л зима в Сибири начинается в октябре и заканчивается в нача- 
ле апреля. Обидно — полгода машина без дела. Да и не только в Сибири. Мно- 
гие автолюбители в Ленинградской, Московской и других областях средней по- 
лосы, где температура в декабре — феврале доходит до минус 25 — 30 градусов, 
тоже «ставят машины иа прикол». 

А ведь выход есть — предпусковые подогреватели. Правда, такие устройства 
пока еще не выпускаются нашей промышленностью и автолюбители сами и кон- 
струируют и делают их (один на вариантов — для «Москвича» был представлен 
на десятом заседании «Клуба» — «За Рулем,, 1964, Л> 10). Думаем, однако, 
что положение скоро изменится. При новой системе экономического стимулиро- 
вания многие предприятия заинтересованы в выпуске предметов народного по- 
требления, пользующихся спросом. На подогреватели спрос есть — это несомнен- 
но. Дело за работниками торговли — их долг определить потребность и размес- 
тить заказы. А пока... 

Пока мы предлагаем автолюбителям еще два оригинальных предпусковых 
подогревателя, спроектированных, изготовленных и установленных на «Волгах* 
автолюбителями К. А. КОЛОБОВЫМ из Новосибирска и Ф. В. ЖУРАВЛЕВЫМ 
из Ленинграда. Им и представляем слово. 


БЕНЗИНОВЫЙ ПРЕДПУСКОВОЙ ПОДОГРЕВАТЕЛЬ 


Вот уже четвертую зиму моя «Волга» 
не знает отдыха. Каждый день я езжу 
на ней на работу за 35 километров. 
Сконструированный и изготовленный 
мною предпусковой подогреватель по- 
зволяет при ЗО-градусноы морозе через 
20 минут после включения легко пу- 
стить двигатель стартером. Прибор 
удобно разместился в свободном про- 
странстве моторного отсека справа от 
двигателя. Он подогревает не только 
жидкость, но и масло (выпускными га- 
зами). 

Общее устройство хорошо видно на 
рис. 1. Подогреватель состоит из головки 
7. котла 8. нагнетателя б и газоотводной 
трубы. Его кронштейн зажат гайками 
болтов крепления правого подкоса ку- 
зова. 

Для включения подогревателя в систе- 
му охлаждения в нижней части рубашки 
первого цилиндра двигателя просверле- 
но отверстие, в которое ввернут пат- 
рубок. Последний резиновым шлан- 
гом 13 (рис. 2) соединяется с нижним 
патрубком котла подогревателя. Верхний 
его патрубок соединен резиновым 
шлангом 14 с патрубком специально из- 
готовленного сдвоенного краника 16 ото- 
пителя на головке блока. Так обеспечи- 
вается термосифонная циркуляция 
охлаждающей жидкости при работе 
подогревателя . 

В головку подогревателя бензин посту- 
пает из бачка 2, который заполняется 
при помощи насоса 19 (ручной подкач- 
кой). Для этого между насосом и крани- 
ком 21 устанавливается сделанный спе- 
циально тройник 20. к которому подсое- 
диняется бензопровод 18 (идущий к кар- 
бн^атору) и краник 3 (к бачку 2). 

Бачок изготовлен из корпуса глуши- 
теля и имеет навинчивающуюся пробку, 
в которую вмонтирован запорный кла- 
пан. подпираемый поплавком. Это уст- 
ройство исключает переполнение бачка 
при закачке бензина, а также в том слу- 
чае. если краник не будет закрыт при 
работающем двигателе. Бенэокраник 3. 
установленный на бачке, взят от мото- 
цикла М-72, у него отрезан раздвоенный 
патрубок, а оставшийся конец после рас- 
св^ловки нарезан под ниппель. 

Пульт 7 управления подогревателем 
расположен рядом с реле-регулятором, 
в него входят переключатель (П-ЗѲ). 
кнопка 6 электромагнитного клапана 4 
и контрольная спираль 8. При изготов- 
лении пульта использован центральный 
переключатель света от «Волги». 

В головне, которая состоит из завих- 
рительного устройства, камеры сгорания 
II свечи накаливания, готовится и сго- 
рает горючая смесь. 

Завихрительное устройство позволяет 
создать вращательное движение возду- 
ха. поступающего я камеру сгорания. 
К нему относятся: кожух 7 (рис. 3) и три 
направляющих лопасти 11. помещенные 


в дуфіЬузоре 9. Воздушный поток, выхо- 
дя с большой скоростью из диффузора 
V. подхватывает бензин из распылителя 
10. распыляет его и частично испаряет. 
В зону камеры сгорания 5 воздух посту- 
пает. кроме того, через отверстия 8 в ее 
корпусе, еще больше измельчая частицы 
бензина и лучше смешивая их с возду- 
хом. Полное сгорание этой обогащенной 
смеси происходит за конфузором 4. куда 
через отверстия 3 поступает дополни- 
тельный поток воздуха. Этот поток одно- 
временно выравнивает газовое пламя. 
Такое устройство головки подогревателя 
обеспечивает быстрое сгорание большо- 
го количества бензина в малом про- 
странственном объеме, благодаря чему 
выделяется значительное количество 
тепла. 

Для изготовления головки надо взять 
старую автомобильную паяльную лампу, 
снять с нее головку и на ее цилиндри- 
ческом корпусе высверлить все ртвер- 
стия. указанные на чертеже. В имеющее- 
ся в центре отверстие вваривается спе- 
циально сделанный диффузор 9. Токар- 
ные работы понадобятся лишь для и.і- 
готовления двух накидных гаек 2 и 13 
и соответствующих фланцев, необходи- 
мых. чтобы головка была разборной и 


удобной для обс.іуживания. Гнездо 12 
свечи вваривается автогеном в окно 
проделанное во внутрь камеры сгорания 
так. чтобы бензовоздушная смесь из 
распылителя попадала прямо на раска- 
ленную спираль. Для изготовления ко- 
жуха 7 завихрителя я взял заливную 
воронку от котла подогревателя автомо- 
биля ГАЗ-6Ѳ и вварил в нее тонкостен- 
ную трубку, а в качестве нагнетателя 
(5 на рис. 2) — вентилятор отопителя 
ГАЗ-в9. 

Котел ^ сварной, внутренняя жаровая 
труба мною также взята от старого кот- 
ла подогревателя автомобиля ГАЗ-69. 
С одного конца к ней приварен резьбо- 
вой фланец для соединения с головкой. 
В трубу герметично впаяны латунным 
припоем шесть трубок 15 (см. рис. 3). 
увеличивающих поверхность нагрева. 
Они расположены попарно под углом 
60 градусов и равномерно заполняют 
внутреннее пространство жаровой трубы. 

Наружная цилиндрическая стенка кот- 
ла — из листового железа толщиной 
I мм. До окончательной сварки надо в 
нескольких местах пріі.хватить наруж- 
ную стенку и резьбовой фланец с встав- 
ленным с другого кбнца вторым флан- 
цем и внутренней жаровой трубой. 


1. Установка подогревателя в моторном отсеке: 1 — реле-регулятор: 2 — пульт 
управления: 3 — ручка переключателя: 4 — электромагнитный клапан. 5 — руч- 
ка регулировочной иглы; в — нагнетатель, 7 — головка подогревателя: 8 — котел 
подогревателя: 9 — кронштейн подогревателя: 10 — карбюратор (воздухоочиститель 
снят): 11 — двигатель; 12 — бензопровод от бензонасоса к бачку; 13 — сдвоенный кра- 
ник; 14 — краник бачка: 15 ~ крышка бачка с запорным краником. 




і 


После полной сварки и ввариввния пат- 
рубков 1 и 14 надо испытать котел под 
давлением 1.5 — 2 атмосферы. 

Приваривать котел к кронштейну 
(рис. 4) нужно, ішедварительно прихва- 
тив их на месте. При этом во избежание 
ошибок следует зажать кронштейн гай- 
ками болтов подкоса. Полувертикальное 
расположение котла обеспечивает высо- 
кую скорость термосифонного перемеще- 


2. Схема включения подогревателя и 
систему охлаждения двигателя; 1 — 
крышка бачка с запорным клапаном: 
2 — бензиновый бачок; 3 — краник; 4 — 
электромагнитный клапан; 5 — нагнета- 
тель; 6 — кнопка электромагнитного 
клапана; 7 — пульт управления; 8 — 
контрольная спираль: 9 — ручка пере- 
ключателя: 10 — газоотводная труба; 11 — 
свеча накаливания; 12 — котел. 13 — 
нижний резиновый шланг; 14 — верхний 
резиновый шланг; 15 — шланг к отопи- 
телю: 16 — сдвоенный краник; 17 — дви- 
гатель; 18 — бензопровод к карбюрато- 
ру: 10 — бензонасос; 20 — тройник: 21 — 
краник; 22 — рычажок бензонасоса: 23 — 
масляный картер. 


подогревателя открываем краник 21 
(см. рис. 2) и вручную закачиваем 
бензин в бачок 2 до его заполнения 
(этот момент определяем по холостому 
движению рычажка или по прекраще- 
нию звука воздуха, выходящего через 


3. Лологревате.ть: а) без электромагнит- 
ного клапана и дозирующего устройст- 
ва; б) электромагнитный клапан и дози 
рующее устройство; 1 — патрубок отвода 
нагретой жидкости; 2 — гайка, крепящая 
головку; 3 — тринадцать отверстий (за- 
сверлены под углом 45° к осевой линии 
камеры сгорания и под углом 30° про- 
тив часовой стрелки); 4 — конфузор; 5 — 
камера сгорания; 6 — восемь отверстий 
(засвер.'іены под углом 45° по часовой 
стрелке); 7 — кожух завихрителя; 8 — 
восемь отверстий (засверлены под углом 
30° к осевой линии камеры сгорания и 
под углом 4.5° по часовой стрелке): 9 — 
диффузор; 10 — распылитель (с тремя от- 
верстиями диаметром 0.25—0.3 мм): 11 — 
три лопасти (устанавливаются под углом 
42°); 12 — гнездо свечи накаливания; 

13 — гайка, крепящая кожух; 14 — пат- 
рубок подвода холодной жидкости; 15 — 
жаровые трубки (латунные): 16 — болт, 
крепящий газоотводную трубу; 17 — тру- 
ба. отводящая газы к поддону картера 
двигателя: 18 — электромагнитный кла- 
пан; 19 — дозирующее устройство: 20 — 
ручка регулировочной иглы: 21 — возду- 
хоподводящаи труба; 22 — ниппель под- 
вода бензина; 23 — электропровод к пуль- 
ту управления. 



ния жидкости в системе и быстрый про- 
грев. 

Для изготовления завихрителя снача- 
ла вытачиваем стержень с внутренним 
отверстием не более 1 — 1.5 мм. Лопа- 
сти — из листового железа толщиной 
1 мм вставляем в косой пропил, сделан- 
ный на стержне ножовкой. Закрепляются 
они мягким припоем. В торце стержня — 
гнездо с резьбой М5. в которое вверты- 
вается латунный распы.титель 10 (см. 
рис. 3). Осматривать и чистить его до- 
статочно раз в год. осенью. Стержень 
крепится к кожуху 7 гайкой с резьбой 
М22 любого шага. Нарезка М12ХІ.5 на 
конце стержня и поперечное сверление 
необходимы для соединения с дозирую- 
щим устройством 19. 

Дозирующее устройство смонтировано 
в пластине толщиной 17 мм. в которой 
сделаны сверления. С одной стороны 
пластины ввертывается регулировочная 
игла в сборе (от карбюратора К-22). а с 
другой — штуцером с нарезкой М12ХІ.5 
зажимается корпус электромагнитного 
клапана 18 . Отверстие в пластине под 
регулировочную иглу — такое же. как и 
в карбюраторе К-22. Клапан с корпу- 
сом взят от отопительной установки 
автомобиля «Запорожец» (использо- 
ван корпус регулятора подачи топлива). 
Поплавковую камеру обрезаем ножовкой 
так. чтобы осталось гнездо, в которое 
ввертываются жиклер с сеткой и гнез- 
до выходного ниппеля. Гнездо жиклера 
рассверлено 12-миллиметровым сверлом 
под штуцер. От того же отопителя «За- 
порожца» — свеча 11 и спираль 8 (см. 
рис. 2). 

Пользованяе подогревателем. С на- 
ступлением холодов заполняем систему 
охлаждения антифризом. Перед пуском 


отверстие запорного клапана). Теперь 
закрываем краник 21 и открываем 
краник 3. 

Для пуска подогревателя ручку 9 
переключателя вытягиваем в первое 
положение и, вращая ее влево, выклю- 
чаем электромотор нагнетателя 5. При 
таком положении под напряжением 
будут только свеча и контрольная спи- 
раль. Выждав 10 — 15 секунд, нажи- 
маем кнопку в клапана, давая возмож- 
ность бензину стечь через отверстия 
распылителя на раскаленную спираль 
свечи. Услышав легкий хлопок в каме- 
ре сгорания, плавно повертываем руч- 
ку вправо (до полного вывода сопро- 
тивления), затем вытягиваем ее во вто- 
рое положение, а кнопку в отпускаем. 
Теперь под напряжением останутся 
только электромотор нагнетателя и 
электромагнитный клапан. 

На в]эемя работы подогревателя надо 
закрыть краник 16 отопителя. Для уп- 
равления режимом горения в головке 
есть регулировочная игла 20 дозирую- 
щего устройства (см. рис. 3). Количест- 
во воздуха, подаваемого нагнетателем, 
дозируется ручкой 9 (см. рис. 2) на 
пульте управления, которой можно из- 
менять число оборотов электромотора. 
Четкий шум и бездымный выход газов 
из отводной трубы свидетельствуют о 
нормальной работе подогревателя. 


Чтобы выключить подогреватель, за- 
крываем краник 3 и дожидаемся, пока 
подогреватель перестанет «гудеть». 
После этого задвигаем ручку 9 в ис- 
ходное положение. Пауза (10 — 15 се- 
кунд) необходима для того, чтобы 
остатки бензина стекли из распылите- 
ля в камеру сгорания и сгорели при 
том же режиме работы подогревателя. 


4. Схема расположения котла (1) подо- 
гревателя относительно кронштейна (2). 
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и ЭЛЕКТРИЧЕСКИЙ 


Своим подогревателем, смонтирован- 
ным на «Волге», я пользуюсь уже 
шесть лет. Он обеспечивает прогрев 
двигателя до 30 — 40 градусов в тече- 
ние получаса при температуре воздуха 
минус 10 градусов (в более сильный 



1. Схема электрического предпусково- 
го подогревателя: 1 — штуцер, вверну- 
тый в блок вместо спускного краника; 
2 — подогреватель, укрепленный между 
правым лонжероном и картером сцепле- 
ния: 3 — сливная пробка; 4 — штеккер. 
5 — переключатель: 6 — краник отопи- 
теля с тройником; 7 — штуцер отопите- 
ля (в головке блока). 



2. Устройство подогревателя: 1 — 

Входной патрубок: 2 — штуцер сливной 
пробки (краника); 3 — корпус подогрева- 
теля; 4 — сливная пробка; 5 — нагрева- 
тельный элемент от электрического чай- 
ника (2 шт.); 6 — выходной паТрубок; 

7 — перегородка, отделяющая клеммную 
коробку от резервуара с охлаждающей 
жидкостью: 8 — крышка клеммной ко- 
робки; 9 — резиновое кольцо: 10 — 
клеммная коробка. 


Устройство состоит из собственно по- 
догревателя 2 (рис. 1), краника 6 ото- 
пителя кузова с тройником, штуцеров 
1 и 7, переключателя мощности 5 и 
штеккера 4 для подключения к сети. 
Тепло передается от подогревателя к 
двигателю за счет естественной цирку- 
ляции охлаждающей жидкости. 

Подогреватель. Его корпус 3 (рис. 2) 
коробчатого сечения делаем из медных 
или латунных листов толщиной 0,5 — 
1,0 мм, которые соединяем пайкой. 
В корпус впаиваем два трубчатых на- 
гревательных элемента 5 мощностью 
по 700 ватт от электрического чайни- 
ка или от самовара — мощностью по 
1000 ватт; во втором случае размеры 
корпуса иные, чем на рис. 2. Нагрева- 
тельный элемент от чайника необходи- 
мо для уменьщения габаритов согнуть 
(холодным способом) в спираль, обра- 
зовав полтора витка. Для этого удобно 
использовать круглую болванку. Нали- 
чие двух нагревательных элементов по- 
зволяет включать их (переключателем 
5 — см. рис. 1) либо последовательно. 



3. Краник отопителя кузова с тройни- 
ком; 1 — тройник; 2 — краник: 3 — 
пробка. 



либо только один элемент, либо оба 
элемента параллельно, что дает соот- 
ветственно мощность 350, 700 и 1400 
ватт (при мощности одного элемента 
700 ватт). Последовательное включе- 
ние элементов (или включение одного 
из них) используется, когда надо под- 
держивать двигатель в горячем со- 
стоянии длительное время. 

Сверху припаиваем выходной патру- 
бок 6 (см. рис. 2), к низу боковой стен- 
ки — входной патрубок 1 и штуцер 2 
сливной пробки 4 (краника). 

Краник отопителя кузова с тройни- 
ком (ркс. 3). Тройник 1 делаем из об- 
резков труб наружным диаметром 
18 мм и припаиваем (желательно твер- 
дым припоем) к запорному кранику 
отопителя (деталь 30-8101020). В верх- 
ней части краника делаем отверстие с 
резьбой М4, закрываемое пробкой 3 с 
кожаной прокладкой. Отверстие слу- 
жит для выпуска воздуха при запол- 
нении системы охлаждающей жид- 
костью. 

Штуцер 1 (см. рис. 1) изготовляем из 
корпуса спускного краника в '/« дюй- 
ма (деталь 51-1305010). Для этого кра- 
ник срезаем (квадрат под ключ надо 
сохранить), а к резьбовой части под 
углом 45° припаиваем отрезок трубки 
(диаметром 18 мм) длиной 40 мм. 
Предварительно отверстие в корпусе 
краника надо рассверлить до возмож- 
но большего диаметра, чтобы обеспе- 
чить лучшую циркуляцию воды. 

Для прочного крепления шлангов 
желательно проточить на концах тру- 
бок и штуцеров канавки или разваль- 
цевать эти концы. 

При монтаже устройства главное вни- 
мание уделяем обеспечению хорошей 
циркуляции охлаждающей жидкости 
через подогреватель, для чего проход- 
ные сечения в штуцерах и шлангах де- 
лаем возможно большего размера, а 
чтобы предотвратить образование воз- 
душных пробок, шланги располагаем 
« по лу вертикально » . 

Подогреватель устанавливаем в мо- 
торном отсеке как можно ниже. Удоб- 
но закрепить его на правом лонжероне 
рамы и приваренной к нему косынке, 
то есть в 3 — 4 сантиметрах за выпуск- 
ной трубой между лонжероном и кар- 
тером сцепления. 

Электрическая схема подогревателя 
представлена на рис. 4. При отсутст- 
вии готового переключателя мощности 
его несложно сделать из двухполюсно- 
го пакетного выключателя. Он обеспе- 
чивает последовательное, параллельное 
и одинарное включение нагреватель- 
ных элементов. 

Переключатель мощности удобно кре- 
пить на правом боковом щитке радиа- 
тора, а штеккеры для подключения к 
сети — под облицовкой радиатора. 

Поскольку подогреватель питается от 
электрической сети, при изготовлении 
и эксплуатации его надо особое внима- 
ние уделять соблюдению требований 
техники безопасности. 


Сообщаем адреса авторов разрабо- 
ток: бензинового подогревателя — 
КОЛОБОВ К. А. — Новосибирск, 
51, ул. Шишкина, 52, кв. 4; элек- 
трического — ЖУРАВЛЕВ Ф. В. — 
Ленинград, проспект Энергетиков, 
68, кв. 194. 


мороз время, естественно, увеличивает- 
ся). Для его монтажа никаких переде- 
лок в двигателе не требуется. Анало- 
гичный подогреватель можно устано- 
вить на автомобиле любой марки. 


4. Электрическая схема подогревателя: 
Кі и Кг — нагревательные элементы. 


16 


АВТОМОБИЛЬ- 

СОЛДАТ 


Аатомобнли, которые шы видите на этих сним- 
ках, вам, конечно, хорошо знакомы. Сегодна их 
можно ветретитв и на колымских северных 
трассах, и на стройках в Средней Азии, в карье- 
рах рудников. Но есть у них и еще одна «про- 
фессияв — военная. На автомобилях перевозятся 
боеприпасы, снаряжение, специальное оборудо- 
вание, горючее, они буксируют минометы, 
орудия, ракеты. 

О некоторых советских автомобилях, которые 
несут службу я армии, мы рассказываем на на- 
шей вкладке. 



УДЗ-469 (4<4) 
Грузоподъемность, нг 
600 + 2 чел. 

Полный вес. кг 2350 

Габаритные размеры, мм 
4045 1770-2020 
База автомо- 
биля. мм 2380 

Максимальная 
мощность 
двигателя 
при 4000 об мин. 
л. с. 75 

Наибольшая 

скорость авто- 
мобиля. нм/час 100 

Расход топлива 
на 100 км 
пути, л 
Размер шин 


12 

8.40-15 


ЗИЛ-1 57К (6 6) 
Грузоподъем- 
ность. иг 
Полный вес. нг 
Габаритные 
размеры, мм 

6922-2315 2360 


4500 
10 450 





База авто- 


ГАЗ-66 (4 4) 


мобиля, мм 

4225 

Грузоподъем- 


Максимальная 


ность, нг 

2000 

мощность дви- 


Полный вес, кг 

5600 

гателя при 


Габаритные раз- 


2800 об/мин, л. с. 

110 

меры, мм 


Наибольшая ско- 


5655 2342-2440 

рость автомо- 


База автомобиля. 


биля, нм/час 

65 

мм 

3300 

Расход топлива 


Максимальная 


на 100 км пути, л 

42 

мощность дви- 


Размер шин 12,00 

1 — 18 

гателя при 


(специальные) 

3200 об/мин, л. с. 

115 



Наибольшая ско- 




рость автомо- 




биля, км час 

95 



Расход топлива 




на 100 им пути, л 

24 



Размер шин 12,00 

1 — 18 







Рис. 4. Один из способов 
осуществить привод на перед- 
ние колеса при зависимой под- 
веске |20-е годы). 


Рис. 6. Переднеприводный автомо- 
биль с мощным восьмицилнндровым 
Ѵ-образным двигателем. От двигате- 
ля к коробке передач крутящий мо- 
мент передается широкой цепью. 
Редуктор и дифференциал смещены 
влево. 


Рис. 1. Схема іереднвгриіодного автомобиля. В передней 
части пространство между иииіами колес намного меньше, 
сиденья расположены е зоне {она заштрихована) меж^у пе- 
редней и задней осями («Моррис миьи-минор«). 

Рис. 2. Вот каких относительно больших размеров пассажир- 
ского помеч«кия и багажника можчо достичь 'рн попереч- 
иом распоіюженин двигателя и переднем приводе — (тот же 
автомобиль). 

Рис. 3. Силовой агрегат зтого автомобиля. 

Рис. і. Орсдстапитель «второго наступления» переднепри- 
водных — «Корд» 1929 года. СилоаоН агрегат расположен да- 
леко от передних колес. 

Рис. 9. Коряка перед осью, двигатель за ней («Ситроен» 
моделей «ИД» и «ДС 21»). 

І^с. 10. Двигатель расположен над передней осью, главная 
передача и дифференциал ^переселились» в его картер 
(«Триумф»). 
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Рис. 8. Рядная «четверка» установлена 
вместе со сцеплением перед передней 
осью, коробка передач сзади («Луди»). 


Рис. 7. Двигатель и сцепление впе- 
реди, коробка передач — за перед- 
ней осью (переднеприводный ДКВ 
Ф102І. 




Рис. 11. Громг жуточная опора карданного 
вала и ги'юидный редуктор. 

Рис. 12. Современная рычажно-пружинная 
задняя подаегиа. 



Рис. 13. Таи (при разной дімиа рычагоа) 
можно умаиьынть вертикальные перемещения 
заднего конца карданного вала. 

Рис. 14. В качестве веріимі рычагов приме- 
нен удпиченный вал ведущей иестерни — нет 
вертикального перемещения карданного вала. 

Рнс. 15. Плоское и «гнутое» стекло боковой 
двери. Заитриюваиная честь двери — выиг- 
рыи инрины пассажирского помеаііения. 

Рис. 16. Дверь такой вот конфигурации. 


а — понижение туннеля за счет примене- 
ния промежуточной опоры карданного вала; 

б — верхнее положение неразрезного кар- 
данного вала с обычной главной передачей; 

в — понижение туннеля за счет примене- 
ния гипоидного редуктора заднего моста: 
г — гипоидное смещение; 

д — верхнее положение карданных валов 
при применении промежуточной опоры 
и гипоидного смещения в главной передаче; 

е — высшая точка качания заднего шар- 
нира карданного вала при рессорной под- 
веске; 

ж — понижение туннеля при применении 
рычажной задней подвески с более корот- 
кими верхними рычагами; 

3 — высшая точка качания заднего шар- 
нира карданного вала при применении ко- 
ротких верхних рычагов. 
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Урал-375Д (6 
Грузоподъем- 
ность. кг 
Полный вес. иг 
Габаритные 
размеры, мм 

7350 2690 2680 
База автомобиля. 

мм 4200 

Максимальная 
мощность дви- 
гателя при 

3200 об мин. л. С- 180 
Наибольшая скорость 
автомобиля, нм час 75 
Расход топлива 

на 100 км пути, л 48 
Размер шин 14.00 — 20 


6 ) 

5000 
13 225 


АВТОМОБИЛЬ 

СОЛДАТ 



зил- 1 31 (6» 6) 

Грузоподъемность, кг 

3500 

Полный вес, иг 10 425 
Габаритные размеры, 
7040 2500 2480 
База автомобиля, мм 

3975 

Максимальная мощность 
двигателя 

при 3200 об/мин. л. с. 

150 

Наибольшая ско- 
рость авто- 
мобиля, км/час 80 
Расход топлива 
на 100 км 

пути. л 40 

Размер шин 12,00—20 


КрАЗ-214Б (6 6) 
Грузоподъем- 
ность, иг 7000 

Полный вес, кг 19 570 
Габаритные размеры, мм 
8350 2700 2880 
База автомобиля, мм 

5300 

Максимальная мощность 
двигателя 

при 2000 об мин, л. с. 

205 

Наибольшая скорость 
автомобиля, км час 55 
Расход топлива 

на 100 км пути, л 65 
Размер шин 15.00 — 20 




УСПЕХ ЛЕНИНГРАДСКИХ 
И УКРАИНСКИХ 
МНОГОБОРЦЕВ 



На рижской трассе. Москвича И. Борисенко преследует ульяновец С. Центнер. 


АВТОКРОСС- 
В ТРЕТЬЕМ ИЗМЕРЕНИИ 


Минувший чемпионат страны привлек И6 спортсменов из семнадцати городов. 
Вместе с москвичами, ленинградцами, рижанами и рязанцами, не раз стартовавши- 
ми в таких соревнованиях, здесь можно было видеть спортсменов из Хабаровска 
и Баку, Новосибирска и Ташкента, Вильнюса и Волгограда. Фамилии представите- 
лей этих городов мы нечасто встречали в программах автокроссов всесоюзного 
ранга. Но они вовсе не собирались быть статистами — напротив, старались, и это 
нередко удавалось, сыграть первые роли в борьбе за призовые места. Об этом 
красноречиво свидетельствует бронзовая медаль, завоеванная хабаровским армей- 
цем перворазрядником Б. Белых. 

Среди участников было немало представителей «старой гвардии», неоднократ- 
ных чемпионов страны; И. Леонов и С. Тенишев, А. Грибов и А. Себейкин. Однако 
лишь один Леонов смог сдержать напор молодой смены. 

Москвич Ященко всего два года занимается автоспортом. Он перворазрядник. На 
чемпионате СССР в Риге Владимир выступал в классе машин ГАЗ-51. Здесь он 
оставил позади таких виртуозов, как В. Николаев и Н. Сокорев, и впервые завое- 
вал золотую медаль. 

Пятьдесят шесть человек стартовало на автомобилях ГАЗ-51. Это надежная и по- 
слушная, но порядком устаревшая машина. Класс же ГАЗ-53А, автомобилей, вы- 
пускаемых сегодня нашей промышленностью, пока не нашел приверженцев. Не- 
сколько лет назад так же обстояло дело с грузовиками ЗИЛ-1 30. Многие даже 
утверждали, что новая модель вовсе непригодна для кроссов. Рижский чемпионат 
показал, что ряды класса ЗИЛ-164 начали редеть. Его предпочли на этот раз 16 уча- 
стников, в то время как на ЗИЛ-130 выступало уже 18 человек, и среди них немало 
былых сторонников старой модели. Двадцать пять участников собрал самый, пожа- 
луй, интересный класс ГАЗ-69 и УАЗ-452. На ульяновских машинах более мощный 
двигатель, но многие спортсмены пока еще не оценили их по достоинству. В Риге 
только мастер спорта Ю. Рукин выступал на УАЗ-452. Вынужденная остановка на 
первом круге (поломка рулевой тяги) не смутила автозаводца из Ульяновска. Устра- 
нив неисправность, он отлично использовал преимущество в мощности и вышел 
на третье место. 

Разумеется, во многом помогла Рукину трасса. Она была недостаточно сложной 
и имела скорее «скоростной», нежели «кроссовый» характер. В таких условиях ре- 
шающее значение имеют «лошадиные силы», а не мастерство водителя. Очевидно, 
что в будущем на подобные трассы ориентироваться не следует. 

Сегодня автомобильным кроссам отводится важная роль как соревнованиям во- 
енно-прикладным. Они должны стать настоящей школой для массового овладения 
мастерством вождения автомобиля в тяжелых дорожных условиях. И с этой точки 
зрения введение гранатометания нельзя признать решением вопроса. Может быть, 
в программу следует включать элементы ориентирования на местности по карте и 
компасу, движения по заданному графику. Во всяком случае, здесь есть над чем 
подумать, и серьезно. 

Кстати, о гранатометании. В Риге это упражнение проводилось до старта, и его 
результаты практически не влияли на распределение мест, так что выглядело все 
как «отписка». Другое дело, если водители получили бы задание бросить гранаты в 
цель прямо на трассе. Зачета это не осложнит: специальное время здесь выделять 
ни к чему, а дальность броска можно перевести на язык секунд. 

Автокроссы ныне стоят на пороге третьей фазы развития. Первые две — «по 
пояс в грязи» и «гонка по грунту» — были крайностями, которые делали эти 
соревнования однобокими. Сегодня нам нужна форма, гармонично сочетающая 
спортивную и прикладную стороны. Только в этом случае автокроссы станут по-на- 
стоящему разносторонним видом спорта, приобретут «третье измерение». 
г, Рига В. СИМОНЯН, 

спец. корр. «За рулем» 

Фото в, Виноградова 

Результаты соревнований 

ГАЗ-69 н УАЗ-452: 1. И. Леонов (Рига): 2. Э. Кедровский (Новосибирск): 3. Ю. Ру- 
кин: 4. С. Центнер (оба Ульяновск): 5. Г. Каракозов (Баку): 6. В. Карпов (Москва). 
ГАЗ-51: 1. В. Ященко (Москва): 2. Т. Эверт (Вильянди); 3. В. Николаев (Рязань): 4. 
С. Ильиных: 5. Н. Сокорев (оба Новосибирск): 6. Н. Дубинецкий (Вильнюс). ЗИЛ-164: 
1. А. Грибов: 2. В. Коротков: 3. А. Сидоров: 4. Н. Кочнов: 5. К. Житков (все Москва): 
6. П. Десятников (Рига). ЗИЛ-1 30: 1, Г. Краюхин: 2. В. Тюляев (оба Москва): 3. Б. Бе- 
лых (Хабаровск): 4. М. Говоров: 5. В. Мнхалкин: 6. С. Тенишев (все Москва). 



Речь пойдет не о мотосоревноваииях, 
как могут подумать искушенные знато- 
ки спорта. Двоеборье, за свою короткую 
«жизнь» успевшее полюбиться автомоби- 
листам, в прошлом году на всесоюзном 
первенстве уступило место многоборью. 
Это не просто «присвоение очередного 
звания». Программа соревнований впер- 
вые включала стрельбу из малокалибер- 
ной винтовки. С нее и начались финаль- 
ные соревнования. Лидером здесь была 
Р. Иванова из коллектива Российской Фе- 
дерации, выбившая 98 очков из 100. За- 
бегая вперед, отметим, что ставший чем- 
пионом страны Н. Любимов оказался 
только на тринадцатом месте. Высокие 
показатели и плотность результатов гово- 
рят о серьезном внимании, которое уча- 
стники уделяли стрелковой подготовке. 

Следующие элементы многоборья — 
традиционные соревнования на эконо- 
мию топлива и мастерство вождения. 
Но и здесь новшество: «фигурка» про- 
водилась в два этапа. Каждый включал 
десять обязательных упражнений. Таи 
что неудачу на одном этапе можно бы- 
ло компенсировать более успешным вы- 
ступлением на втором. А в этом и заклю- 
чается существо многоборья. 

Учитывая большое военно-прикладное 
значение автомобильного многоборья, ЦК 
ДОСААФ СССР учредил переходящий ку- 
бок для сборных команд. Его оспаривали 
сборные четырнадцати союзных респуб- 
лик, городов Москвы и Ленинграда. Пер- 
вую прописку кубок получил в Ленингра- 
де. Второе и третье места — за спортс- 
менами Украины и Российской Федера- 
ции. 

Большого успеха на чемпионате доби- 
лись украинские спортсмены. Николай 
Любимов, шофер Симферопольского обко- 
ма партии, набрал наилучшую сумму оч- 
ков в классе автомобилей «Волга» и во 
второй раз выиграл золотую медаль чем- 
пиона страны. Инструктор практическо- 
го вождения Киевского автомотоклуба 
Михаил Берман в очень сильной конку- 
ренции впервые победил в классе машин 
ГАЗ-51. 

Соревнования прошли исключительно 
интересно, в острой борьбе. Однако от- 
дельные их элементы не свободны от не- 
достатков. Прежде всего это относится 
к «фигурке». 

Во-первых, габариты ряда фигур ока- 
зались явно заниженными в сравнении с 
размерами грузовика ГАЗ-51, и в некото- 
рых местах маневрирование отнимало 
слишком много времени. Соревнования 
же на мастерство вождения должны, на- 
против, проходить в хорошем темпе. Это 
повышает интерес и ним и участников, 
и зрителей. Может быть, оправдано в бу- 
дущем увеличить и расстояние между от- 
дельными фигурами, чтобы, подходя и 
каждой из них, спортсмен успевал на- 
брать достаточную скорость. 

Во-вторых, следовало бы за невыполне- 
ние сложных элементов комплекса фи- 
гурного вождения начислять большее 
число штрафных очков, чем это сейчас 
принято. Например, неудавшийся въезд 
на стоянку передним ходом наказывался 
всего 50 штрафными очками. Вот и полу- 
чалось, что подчас выгоднее с хода сбить 
ограничительный столбик, «заработать» 
этот штраф, но зато не тратить двух ми- 
нут на сложную фигуру, а использовать 
их на безупречное выполнение других. 

г. Киев, 

.В. костинов. 

мастер спорта 


Результаты соревнований 

ГАЗ-21 «Волга»: 1. Н. Любимов (Укра- 
инская ССР): 2. Г. Булкин (Ленинград): 
3. А. Колодницкий (Украинская ССР): 4. 
В. Шулешко (Москва): 5. Л. Васильев 
(Туркменская ССР); 6. С. Кестер (Эстон- 
ская ССР). ГАЗ-51: 1. М. Берман (Укра- 
инская ССР); 2. А. Карпенко (РСФСР); 3. 
В. Романов (Ленинград): 4 .В. Палайта 
(Литовская ССР): 5. П. Демин (РСФСР); 6. 
Н. Агильманов (Казахская ССР). 
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1969« СПОРТИВНЫЙ ГОД «1969 

в этом номере журнала на странице 
32-й мы публикуем спортивный ка- 
лендарь на нынешний год. Прочное 
место в нем заняли соревнования воен- 
но-прикладного характера. Снова, как 
и в прошлом году, по всей стране прой- 
дут гонки военизированных мотопатру- 
лей. Это стокилометровый марш-бросок 
по пересеченной местности с гранатоме- 
танием и стрельбой из малокалиберной 
винтовки. Но есть одно отличие: сорев- 
нования, уже завоевавшие популяр- 
ность, начнутся с городских стартов и 
завершатся всесоюзными. 

Новшеством в нынешнем календаре 
являются и командные соревнования на 
грузовых автомобилях по ориентирова- 
нию на местности, которые пройдут в 
областях и республиках. Они сочета- 
ют наиболее ценные прикладные каче- 
ства кроссов и ралли, способствуют 
развитию навыков в ориентировании на 
местности по компасу и карте, выраба- 
тывают чувство товарищеской взаимо- 
выручки. 

Все большее место в календаре зани- 
мают традиционные мотокроссы. Они 
из года в год привлекают множество 
спортсменов из низовых коллективов и 
пользуются большой популярностью, в 
ознаменование 100-летия со дня рож- 
дения В. И. Ленина большой мотокросс 
состоится в Ульяновске. 

Очень важным и интересным обеща- 
ет быть впервые проводимое лично- 
командное первенство СССР среди уча- 
щихся детско-юношеских спортивно- 
технических школ по мотокроссу. 

В календаре 1969 года мы видим со- 
ревнования под названием «Надеж- 
ность и экономичность». По сути дела 
это ралли, где при определении резуль- 
татов принимается во внимание расход 
топлива. 

После годового перерыва возродится 
чемпионат СССР по зимним автогонкам 
на ипподроме, а первенство страны по 
кольцевым гонкам станет разыгрывать- 
ся в четыре (на мотоциклах) и в три 
(на автомобилях) этапа. 

Говоря о международных соревнова- 
ниях с участием советских спортсменов, 
надо отметить возросшее число стар- 
тов ваших мотогонщиков в кольцевых 
гонках. 

Как обычно, много встреч с зарубеж- 
ными коллегами проведут наши мото- 
кроссмеяы, гаревики, картингисты, рал- 
листы, мотоболисты. 


ЭКЗАМЕН 
НА КАЧЕСТВО 
И НАДЕЖНОСТЬ 


ПЕРВЕНСТВО ЗАВОДСКОЙ МАРКИ 


Испытания, испытания, исытания... Сколько их — коротких и длительных, 
но всегда трудных, проходят мопеды, мотороллеры и мотоциклы прежде, чем по- 
лучить «путевку в жизнь». И позже, когда машины сходят уже с конвейера, их 
не оставляют в покое. Периодические испытания — квартальные, годовые на 
стендах завода и ВНИИмотопрома, пробеги по различным дорогам и бездорожью 
должны подтвердить постоянство высокой «формы», отвечающей жестким требо- 
ваниям технических условий. 

Но есть один экзамен, который во многом отличается от всех остальных. Это 
первенство заводской марки, где по единой программе проходят сравнительную 
проверку отечественные серийные машины всех заводов. Параллельно могут экза- 
меноваться и экспериментальные модели, часть которых впоследствии придет на 
смену выпускаемым ныне. 

Для этих испытаний технические комиссары отбирают по три мотоцикла из 
партии не менее 75 машин, находящихся на заводских складах. В опломбиро- 
ванной таре их отправляют туда, где намечено первенство заводской марки. 

В 1968 году оно проводилось в Пятигорске. Девять заводов представили свою 
продукцию: Рижский — серийный мопед «Рига-3» и экспериментальные «Ри- 
га-4» и «Рига-8», Львовский — мопед МВ-046 и три экспериментальные модели. 
Минский — мотоцикл М-105 и две экспериментальные модели, Ковровский — 
«Восход», Вятско-Полянский — мотороллер В-50М, завод, выпускающий мото- 
роллеры «Тула», — «Турист» и две экспериментальные модели. Ижевский — 
мотоциклы «ИЖ-Планета 2», «ИЖ-Юпитер 2» и *ИЖ-Юпитер 2» с коляской. 
Киевский — мотоцикл К-650 «Днепр» и экспериментальную модель. Ирбит- 
ский — мотоцикл М-63 «Урал-2». 

Согласно Положению, все машины были осмотрены технической комиссией, 
основные узлы и детали опломбированы и замаркированы. Заводские испытатели 
в течение нескольких дней обкатывали машины так, как предписывают завод- 
ские инструкции, затем их регулировали и лишь после этого подвергли специаль- 
ным испытаниям. Проверялись вес, тормозной путь, максимальная скорость и 
расход топлива. За результаты, отвечающие или не отвечающие техническим ус- 
.товиям, команде начислялись соответственно положительные или штрафные оч- 
ки, причем количество их определялось пропорционально отклонениям в ту или 
другую сторону. Все серийные машины, за исключением одной ирбитской, про- 
шли специальную проверку без штрафных очков. 

А потом начались основные, дорожные испытания. Проводились они по про- 
грамме «многодневки». В течение шести дней мотоциклы должны были пройти 
1500 — 1800, а мопеды 1200 километров с определенной средней скоростью. 
Трасса включала самые различные дороги — грунтовые, каменистые, заболочен- 
ные, щебенчатые и асфальтированные. Профиль ее во многих местах напоминал 
кроссовый — крутые подъемы и спуски, резкие повороты, узкие тропинки. 


ВНИМАНИЮ 
КЛУБОВ И СЕКЦИЙ 

Ленинградский завод спортивного судо* 
строения освоил производство миироавто- 
мобилей типа «нарт»» отвечающих все- 
союзным и международным требовани- 
ям. Эти машины пригодны для установ- 
ки двигателей классов 125 и 175 смз. 

Стоимость одного карта, оборудованно- 
го мотоциклетным двигателем М-104 
(класс 125 смЗ)»~700 рублей (без транс- 
портных расходов). 

Приобрести эти машины можно через 
областные, краевые и республиканские 
комитеты ДОСААФ. Заявки следует на- 
правлять в адреса соответствующих ко- 
митетов ДОСААФ. 

Управление материально-техниче- 
ского обеспечения и строительства 
ЦК ДОСААФ 
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Бюро презндвуиа ЦК ДОСААФ — 
о недостойном поведенни спортсне- 
нов-мотоцнклнстов В. Арбекова, Г. Дра- 
угса, В. Бруниса и Ю. Матвеева. 


В сборной команде страны по мото- 
кроссу произошел из ряда вон выхо- 
дящий случай. В. Арбеков вместе с 
Г. Драугсом, В. Брунисом и Ю. Мат- 
веевым, находившимися иа тренировоч- 
ных сборах перед выездом на между- 
народные соревнования, самовольно 
взяли служебные машины и организо- 
вали пьянку, которая завершилась де- 
бошем. 

Бюро президиума ЦК ДОСААФ стро- 
го осудило крайне аморальные по- 
ступки этих мотоциклистов, пороча- 


В первый же день гонщики выжимали из машин все, на что они способны. 
Рев двигателей, работающих на самых высоких оборотах, прыжки на камнях, 
повороты (подчас юзом), пыль, закрывающая дорогу, — все это создавало кар- 
тину настоящего кросса. «Машины-то не спортивные, — думали мы, — что же от 
них останется после трех-четырех кругов? А к концу шестого дня?» Но (большин- 
ство представителей команд сохраняло спокойствие — они были уверены в сво- 
их машинах и испытателях — и, как оказалось, не без оснований. Доказатель- 
ство тому — результаты команды Ижевского завода. Ни одного штрафного очка 
за все испытания! Возглавлявший команду В. В. Вонштедт, заместитель началь- 
ника конструкторекого бюрю, конечно, знал возможности своих машин. 

Оптимистически были настроены после третьего дня и главные конструкторы 
Львовского завода Б. М. Долгин и Минского Г. М. Радион, команды которых шли 
без штрафных очков. 

Каждый день после финиша техническая комиссия осматривала машины, 
после чего их разрешалось устанавливать в закрытый парк. Поломка или неис- 
правность, возникшая во время испытаний, приносила так называемые техниче- 
ские штрафные очки, которые, в отличие от других штрафных, не отыгрыва- 
лись. Количество их определялось в зависимости от того, в какой системе обна- 
ружена неисправность. К примеру, трещина в глушителе наказывалась тремя оч- 
ками, а трещина в топливном баке — пятьюдесятью. Такое несчастье постигло 
один «Восход». 

Существенные перемены в распределении мест принес четвертый день. К на- 
чалу последнего круга пошел дождь, и трасса в некоторых местах стала трудно- 
проходимой. Особенно не повезло одному из минчан. Он стартовал в конце, и 
ему не удалось преодолеть подъем, ставший настолько скользким, что на нем 
трудно было даже стоять. «Помогла» и грязь, набившаяся между щитком и ко- 
лесом. Кстати говоря, эта неприятность задержала в пути и другие машины, в 
том числе и «Восход». Конечно, не везде встречается такая грязь, которая слоя- 
ми налипает на колесо и даже заклинивает его. И все же как тут было не вспом- 
нить одну из перспективных моделей, показанную нам на том же Ковровском 
заводе. На ней был установлен регулируемый по высоте щиток. Даже по такой 
дороге он позволил бы после минутной задержки ехать беспрепятственно. 

Неудача постигла в этот день и водителя Львовского мопеда — у него сло- 
малась стойка неподвижного контакта прерывателя. Получив 100 «дорожных» 
штрафных очков за незаконченный день и 3 «технических» за поломку, коман- 
да перешла со второго места на седьмое. 

Вообще же отрадно отметить, что количество неисправностей машин на этих 
испытаниях было заметно меньше, чем в прошлом году. И это несмотря на такие 
условия (прежде всего скорость), в которых ни одна машина, конечно, эксплуа- 
тироваться не будет. 

Шестой день дорожных испытаний поставил все точки над «і». Первенство 
заводской марки завоевала команда Ижевского завода, выступавшая на серий- 
ных мотоциклах. Ей вручены переходящий приз Министерства автомобильной 
промышленности, диплом ЦК ДОСААФ 1-й степени, переходящий приз ВНИИ- 
мотопрома и приз «За надежность машин». Второе место заняла команда завода 
на тульских мотороллерах «Турист», третье — команда Киевского завода на 
мотоциклах К-в50. Им вручены дипломы ЦК ДОСААФ. 

Команда завода, выступавшая на тульских мотороллерах «Турист-А», побе- 
дила в группе экспериментальных машин. Ей вручен переходящий приз Мини- 
стерства автомобильной промышленности и диплом ЦК ДОСААФ 1-й степени. 
Отрадно, что второе и третье места в этой группе завоевали команды Рижского 
завода на мопедах «Рига-4» и Минского завода на мотоциклах М-106, массовое 
производство которых должно начаться в 1969 году. 

В комплексном зачете по серийным и экспериментальным машинам лучшие 
результаты у Тульского завода. Он награжден переходящим призом ВНИИмото- 
прома. 


г. Пятигорск 


Фото Ю. Прелова 


Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
спец. корр. «За рулем» 


КОГДА ЗАБЫВАЮТ 
О ВОСПИТАНИИ 


щие высокое звание советского спортс- 
мена, и постановило вывести их из со- 
става сборной СССР и дисквалифициро- 
вать. Возбуждено ходатайство перед 
Комитетом по физической культуре и 
спорту при Совете Министров СССР о 
лишении Арбекова звания заслуженно- 
го мастера спорта, а Драугса, Вруниса 
и Матвеева — звания мастера спорта. 

Происшествие свидетельствует о 
серьезных недостатках в воспитатель- 
ной работе со спортсменами, о сниже- 
нии требовательности к ним, особенно 
в отношении соблюдения дисциплины 
и спортивного режима. В этом повин- 
ны комитеты, клубы ДОСААФ, тре- 
нерский состав. 

В постановлении отмечается, что Уп- 
равление военно-технических видов 
спорта и Центральный автомотоклуб 
неудовлетворительно ведут воспита- 
тельную работу с кроссменами — уча- 
стниками тренировочных сборов. На- 
чальники и тренеры команд формаль- 
но выполняют свои обязанности, не- 
редко либерально относятся к наруши- 
телям дисциплины и спортивного ре- 
жима. 

Всесоюзная федерация мотоциклетно- 
го спорта не выполняет свои задачи: 
плохо реагирует на сигналы о недо- 
стойном поведении ряда спортсменов, 
не заботятся о привлечении общест- 
венности, спортивного актива к воспи- 
танию у участников сСюрных команд 
высоких моральных качеств, не созда- 
ет атмосферу непримиримости к нару- 
шителям дисциплины. 

Бюро президиума ЦК ДОСААФ по- 
требовало от всех комитетов — рес- 
публиканских, гг. Москвы и Ленингра- 
да, краевых и областных — уделять 
повседневное внимание учебно-трени- 
ровочной и воспитательной работе со 
спортсменами, быстро реагировать на 
малейшие факты недисциплинирован- 
ности, строго наказывать за амораль- 
ные поступки, несовместимые со зва- 
нием советского спортсмена. 
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КАЛЕНДАРЬ 

АВТОЛЮБИТЕЛЯ 



ФЕВРАЛЬ 

Февральские дни, как известно, теп- 
лом не отличаются. Но автолюбитель, 
даже если его машина на приколе, не 
сидит без дела. Один всю свою энергию 
отдает поиску «обезьянки» (или «чер- 
тика»). Весной он подвесит ее на ни- 
точке перед самым своим носом, на 
зеркало заднего вида. Пусть удивляет- 
ся пешеход и завидуют водители. Дру- 
гой смастерил указатели поворота ори- 
гинальной конструкции. И теперь му- 
чительно размышляет, куда бы их уста- 
новить. 

Между тем весна не за горами. И ес- 
ли ваш автомобиль не так уж молод, 
пора подумать, что в нем надо подле- 
чить к предстоящему летнему сезону. 
Плохо приходится тем «счастливчи- 
кам», которым удалось пристроить ма- 
шину в опасной близости от дома, т. е. 
в пределах досягаемости при снегоме- 
тании. Это может сделать неотврати- 
мой встречу с квалифицированным же- 
стянщиком и отодвинуть плановые ре- 
монтные работы. Но будем оптимиста- 
ми, будем надеяться, что ничего тако- 
го с вашей любимицей не случится. 
Обратимся к более закономерным забо- 
там. 

Прежде чем приступать к серьезному 
делу, полагается проконсультироваться 
со специалистами. 

Бывает ведь так. 

Консультант-доброволец по техниче- 
ским вопросам слывет авторитетом. 
Брови кустятся, глаза сквозь очки по- 
сверкивают умно и доброжелательно. 
Наконец-то настоящий специалист, а не 
из тех, кто, налегая животом на крыло, 
умиленно глядел на слесаря да распла- 
чивался. И автолюбитель не без робо- 
сти спрашивает: 

— Не пора ли у мотора заменить 



вкладыши шатунов? Как будто уже по- 
стукивают. 

— Мотор хотите разбирать?! Ни в 
коем случае! Ничего никогда не разби- 
райте, пока работает. Не нарушайте 
взаимную приработку деталей. Боже 
вас упаси разбирать собранное на за- 
воде. Там мастера. Сломаете и расте- 
ряете детали, только хуже будет. Не 


Начало — в № 1 «За рулем». 


слушайте дурацких советов. Поверьте 
опыту инженера... 

А что, задумывается автолюбитель, 
разве в этой мудрой осторожности не 
чувствуется великая сермяжная прав- 
да? Но через несколько дней судьба 
сводит его с другим крупным специа- 
листом. И этот слывет авторитетом. 
Брови кустятся, глаза сквозь стекла оч- 
ков посверкивают умно и доброжела- 
тельно и т. д. 

— Скажите, пожалуйста, — обраща- 
ется к нему наш автолюбитель, — у 
меня мотор постукивает, думал разби- 
рать, да говорят, лучше не трогать — 
сломаешь, растеряешь, хуже сделаешь. 
Боже упаси, говорят, мотор вскрывать. 

— Ерунда! Не слушайте дурацких 
советов! Если в моторе посторонний, уг- 
рожающий стук, бегите к механику. По- 
советуйтесь и, коль нужно, немедлен- 
но приступайте к разборке. Помните 
первую заповедь автомобилиста: устра- 
няйте неисправность, пока она не вы- 
зовет другие, иногда уже непоправи- 
мые повреждения. 

«Это по мне», — просветленно дума- 
ет автолюбитель, и у него начинает 
выкристаллизовываться мысль: надо 
менять вкладыши у моего «Москвича». 

Коренные вкладышы изнашиваются 
очень медленно, и обычно их нужно 
менять не раньше чем после 100 тысяч 
километров пробега. Но те, у кого че- 
шутся руки, делают это раньше. После 
такой преждевременной самодеятельно- 
сти никакого улучшения в работе дви- 
гателя не обнаруживается. Шатунные 
вкладыши меняют примерно через 60 
тысяч. Бкладыши дешевы (комплект 
стоит три рубля), но замена их очень 
канительное занятие. Конечно, хочется 
поездить без замены и дольше поло- 
женного, однако это не всегда благопо- 
лучно кончается. 

Для первой замены рекомендуются 
вкладыши номинального размера. Но 
ведь есть и уменьшенные на 0,05 мм. 
Заманчиво. Вы ставите уменьшенные. 
А после этого вал двигателя почему-то 
еле-еле удается прокрутить пусковой 
ручкой. Душу одолевают сомнения: 
приработаются или не приработаются? 
Скептики мрачно предсказывают — не 
приработаются, поплавятся. Оптимисты 
подбадривают — приработаются, прн- 
жгутся немного, еще лучще будет. Мо- 
тор уже собран, поэтому охотнее слу- 
шают оптимиста. Стук в двигателе об 



наруживается при пуске или через не- 
сколько дней. 

Нельзя гадать в тех случаях, когда 
можно воспользоваться авторитетным 
языком чисел. Для ремонта желатель- 
но купить сразу оба комплекта вкла- 
дышей — номинальный и уменьшен- 
ный на 0,05 мм, при условии, что пос- 
ле цифр номера, выбитых на блоке 
двигателя, нет буквы «Ш». Эта буква 
говорит, что в двигателе шатунные 


подшипники отличаются от первого 
стандарта. Нужные сведения в этом 
случае вы найдете в книге «Автомо- 
биль «Москвич* модели 407», написан- 
ной группой авторов, под редакцией 
А. Ф. Андронова и выпущенной из- 
дательством «Машиностроение». Кста- 
ти, без этой книги вам все равно при 
ремонте не обойтись. Так вот, два ком- 
плекта обеспечат возможность маневра, 
то есть будет легче получать необхо- 
димый диаметральный зазор 0,025 — 
0,076 мм между шейкой и вкладышем. 
Как его измерить? В авторемонтных 
предприятиях для этого пользуются 
большими микрометрами и определя- 
ют диаметр шейки вала. Но у вас толь- 
ко маленький, и можно поступить так. 
Подберите при помощи микрометра 
подходящей толщины фольгу от кон- 
фет, упаковочную целлофановую плен- 
ку и т. п. Отрежьте прямоугольную пла- 
стинку, положите ее на уменьшенного 
размера вкладыш нижней крышки ша- 
туна и затяните гайки стяжных болтов. 
Допустим, что с пластинкой фольги 
толщиной 0,05 мм шатун зажмет шей- 
ку коленчатого вала. Значит, разговоры 
об уменьшенных вкладышах отпадают 
и необходимо поставить вкладыши но- 
минального размера. Если же шатун 
зажмет шейку только при пластинке 
толщиной, скажем, 0,08 мм, то можно 
ставить уменьшенные вкладыши. 

Если уже принято решение менять 
шатунные вкладыши, резонно (при до- 
статочных основаниях) подвергнуть 
ревизии поршневые кольца. Ну. а по- 
ско.льку с двигателя снята головка 
блока, есть смысл заодно притереть 
клапаны. Впрочем, и при всех других 
обстоятельствах инструкция рекоменду- 
ет притирать клапаны через 25 тысяч 
километров пробега. 

Некоторые беспечные механики сна- 
чала снимают головку блока, а уж по- 
том спохватываются, что новых деталей 
они не запасли. И пока машина с разо- 
ренным двигателем стоит сиротливая и 
неприкаянная, хозяин бегает в мага- 
зин или по приятелям в поисках за- 
пасной прокладки под головку блока. 
Кроме такой прокладки, перед притир- 
кой клапанов надо приготовить резино- 
вые колечки-сальники для клапанов, 
выпускные клапаны, пружины, запор- 
ный сухарик и пробковые прокладки 
под клапанные крышки (одна большая 
и две маленьких). 

Крохотные колечки-сальники, уста- 
навливаемые в подпятниках пружин, 
хоть они стоят копейки, раздобыть до- 
вольно трудно, но необходимо, потому 
что старые колечки пропускают масло. 
Старые клапаны в большинстве случа- 
ев вполне пригодны, однако притирать 
их без предварительной шлифовки фас- 
ки головки нежелательно, а иногда и 
нельзя. На притирку нового или шли- 
фованного клапана уходит всего три- 
четыре минуты. А с притиркой старых 
нешлифованных клапанов, бывает, при- 
ходится возиться целый день. К тому 
же при этом можно повредить гнезда 
в головке блока. 

Итак, если в феврале вы успели 
«подновить» двигатель (разумеется, при 
необходимости), то можете считать, что 
как автолюбитель весьма плодотворно 
использовали этот самый короткий в 
году месяц. И первая весенняя капель 
вас врасплох не застанет. 

М. ГИНЦБУРГ 

Рисунок М. Каширина 
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Среди различных уголовных дел, 
расследуемых судьями, часто сталки> 
ваешься с довольно своеобразными 
и в то же время похожими одно на 
другое. Словно разные экземпляры 
одной и той же книги, с обязательны- 
ми чертежами, наглядными схемами, 
на которых изображена дорога, вы- 
черчены по габаритам машины, обо- 
значены фигурки людей. Рисунки 
эти — мизансцены драм, разыграв- 
шихся на улицах и дорогах. 

И то, что число этих дел обнаружи- 
вает тенденцию к росту, вызывает 
серьезное беспокойство у нас, судей. 
По статистике нашей областной ГАИ 
выходит, что значительная часть про- 
исшествий случается не в местах ин- 
тенсивного движения транспорта, что 
еще как-то объяснимо, а на районных 
и сельских дорогах. Что же там, усло- 
вия езды какие-то необычайно тяже- 
лые? Оказывается, дело в другом. 

... Теплым летним вечером по ули- 
це села Дмитряшевки Хлевенского 
района Липецкой области промчался 
грузовик, виляя из стороны в сторо- 
ну и подпрыгивая на ухабах, как взбе- 
сившаяся лошадь. Пешеходы врас- 
сыпную бросились с дороги. Два под- 
ростка, Витя Гуров и Гена Дмитриев, 
не успели этого сделать. Они погиб- 
ли под колесами машины. 

Суд установил, что их убийца, шо- 
фер совхоза «Дмитряшевский» В. Ши- 
лов, посреди рабочего дня угнал ма- 
шину и отправился пьянствовать, при- 
хватив собутыльников. Загул продол- 
жался до девяти часов вечера, после 
чего Шилов в почти невменяемом со- 
стоянии снова уселся за руль и пое- 
хал кататься. 

К сожалению, это не единичный 
случай. Разбирая дела о дорожно- 
транспортных происшествиях, суды 
всегда, разумеется, анализируют их 
причины и принимают нужные меры. 
Мы в течение двух лет вели специ- 
альные исследования в этом плане. 
Они показали, что две трети аварий 
на дорогах Липецкой области про- 
исходит потому, что машинами управ- 
ляют одурманенные алкоголем лю- 
ди. Причем примерно в трети из них 
водители использовали транспорт в 
личных корыстных целях. Надо ска- 
зать, что первопричина всего — от- 
сутствие необходимой требователь- 
ности со стороны администрации. 
Это и слабый контроль за техничес- 
ким состоянием автомобиля, за его 
выходом на линию, за использовани- 
ем, это и безразличие к тому, в ка- 
ком состоянии отправился в поездку 
шофер, как он ведет себя в пути. 
Короче, в подавляющем большинстве 
проанализированных нами уголовных 
дел о дорожно-транспортных проис- 
шествиях четко прослеживается одна 
и та же порочная цепочка; бескон- 
трольность, ведущая к пьянству и за- 
вершающаяся преступлением. 

Шофер Липецкого автохозяйства 
№ 2 А. Бородин был направлен рабо- 
тать на агломерационную фабрику. 
Однако, выехав из гаража, он само- 
вольно изменил маршрут и отправил- 
ся в село Фащевку на «левые» зара- 
ботки. Затем последовала пьянка. 
Возвращаясь из села, Бородин не 
справился с управлением машиной, 
выскочил на обочину и, совершив на- 
езд на пешехода А. Папина, причинил 
ему тяжкие телесные повреждения. 


Но виной тут не только пьянство. 
Грузовик не прибыл в назначенное 
время в распоряжение заказчика, и 
это было в порядке вещей, никого 
не встревожило. А когда пьяный Бо- 
родин, бросив на дороге сбитого им 
человека, вернулся в гараж, сменный 
механик Баранов не счел удобным 
обращать внимание на такую «ме- 
лочь», как густой сивушный перегар, 
которым несло от водителя, не ос- 
мотрел машину и даже не поинтере- 
совался путевыми документами. 

Выяснилось, что колхозные и сов- 
хозные водители зачастую вообще 
не возвращаются в гараж, оставляя 
автомобили на ночь возле своих до- 
мов. Положение совершенно нетер- 
пимое. Можно ли в таких случаях 
проверить, куда и зачем поехал шо- 
фер, в каком состоянии он присту- 
пил к работе, исправна ли его маши- 
на? Конечно, нет. 

Как собственностью распоряжался 
грузовиком шофер Хлевенского от- 
деления «Сельхозтехники» В. Журав- 
лев. Пользуясь попустительством за- 
ведующего гаражом С. Щербатых, во- 
дитель ставил ЗИЛ на ночь возле сво- 
его дома и по собственному усмотре- 
нию ездил на нем в любое время су- 
ток куда заблагорассудится, зачастую 
нетрезвым. Кончилось это тем, что 
Журавлев сбил женщину. 

Низкая производственная дисцип- 
лина приводит нередко и к выпуску 
на линию неисправных машин. А 
здесь беда не заставит себя ждать. 

В Липецком управлении механиза- 
ции треста «Металлургпрокатмонтаж» 
техническое состояние направляемых 
на работу автокранов вообще не про- 
верялось, свою подпись в путевом 
листе мастер участка М. Хальзев ста- 
вил ради формальности, не утруж- 
дая себя осмотром машин. В резуль- 
тате автокран К-104 под управлением 
шофера В. Кирина был отправлен на 
работу с неисправной тормозной сис- 
темой. Завершилось это трагически. 
На подъеме заглох двигатель, и ма- 
шина покатилась назад. Малоопытный 
водитель растерялся и ничего не смог 
предпринять. Под колесами авто- 
крана погибли три пешехода. Вместе 
с шофером народным судом был 
осужден и мастер Хальзев, проявив- 
ший преступную безответственность. 
Но ведь погибших не воскресишь. 

И уж совсем плохо, когда долж- 
ности по контролю за состоянием и 
технической исправностью транспорт- 
ных средств занимают лица, не раз- 
бирающиеся в этих вопросах, техни- 
чески малограмотные. 

Управляя машиной в нетрезвом 
состоянии, шофер колхоза имени Ка- 
линина Н. Быханов задавил двенадца- 
тилетнего мальчика. Пытаясь хоть 
как-нибудь уменьшить свою вину, шо- 
фер ссылался на то, что тормоза у 
машины пришли в негодность, а люфт 
руля значительно превышал пределы 
допустимого. Так оно и было. И хотя 
виновен в этом был в первую оче- 
редь водитель, возник вопрос, кто 


разрешил эксплуатировать неисправ- 
ную машину. Выяснилось, что разре- 
шение лежит на совести заведующего 
колхозным гаражом Н. Васильева. 
На ответственной должности оказал- 
ся случайный человек, недостаточно 
грамотный, не имеющий понятия об 
устройстве автомобиля. Он попросту 
не знал, как проверяются тормоза 
и что такое люфт руля, и полностью 
полагался на шофера. 

Преступления, связанные с нару- 
шением правил безопасности движе- 
ния и эксплуатации транспортных 
средств, представляют собой значи- 
тельную общественную опасность. 
Они вызывают человеческие жертвы, 
наносят большой вред народному хо- 
зяйству. В условиях стремительной 
автомобилизации страны действенная 
борьба с ними приобретает все боль- 
шее значение. Это настолько важно, 
что Совет Министров СССР в конце 
1967 года счел необходимым при- 
нять специальное постановление 
«О повышении безопасности движе- 
ния в городах, населенных пунктах 
и на автомобильных дорогах», а в 
июне этого года Верховный Совет 
РСФСР принял Указ «О внесении из- 
менений и дополнений в Уголовный 
кодекс РСФСР», усиливающий ответ- 
ственность за нарушение правил дви- 
жения и эксплуатации транспорта. 
В правительственных решениях под- 
черкивается, что искоренение причин, 
приводящих к дорожно-транспорт- 
ным происшествиям, следует вести 
объединенными усилиями работников 
Госавтоинспекции, руководителей 
предприятий и учреждений, имеющих 
отношение к автотранспорту, местных 
органов власти, общественности. Зна- 
чительную роль в этом большом деле 
могут сыграть судебные органы. 

Липецкий областной суд, обобщив 
результаты анализа уголовных дел 
о дорожно-транспортных происшест- 
виях за 1967 год, специальным 
представлением обратил внимание 
областного управления сельского хо- 
зяйства и ряда других организаций 
на типичные причины, порождающие 
происшествия и аварии. Вместе с 
Госавтоинспекцией областной суд 
провел ряд совещаний, на которых 
ознакомил руководителей транспорт- 
ных предприятий и водителей с пра- 
вительственными постановлениями, 
направленными на повышение безо- 
пасности движения, и выявленными 
по области типичными причинами и 
условиями, способствующими ава- 
риям. Работники суда посвятили этой 
теме ряд выступлений по областному 
радиовещанию. Облисполкомом при- 
нято решение о мерах по повыше- 
нию безопасности движения, образо- 
вана специальная комиссия, принят 
ряд других конкретных мер. 

Мы рассчитываем, что эта работа 
поможет поставить на пути аварий 
надежный заслон. 
г, Липецк 

Н. ЛВТУШЕНКО, 

член областного суда 
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На каком расстоании от атого указателя 
можно останоанть автомобиль! 



Кому разрешено данжение направо! 




ГЛЯДЯ ВПЕРЕД 


Так решаются проблемы 
безопасности движения в Румынии 


только мотоциклу 
4 


мотоциклу 
и легковому 
автомобилю 
5 


в. ВЛАСЧАНУ, 

начальник Управления движения Генерального 
инспектората милиции 


легковому 
автомобилю 
и автобусу 
6 


всем 

транспортным 

средствам 

7 


Какой знак обязывает уступить до- 
рогу подъезжающим в поперечном 
направлении! 



В Ѳ 10 11 12 


< 


Какой водитель правильно остано- 
вил автомобиль для посадки пассажи- 
ров! 



водитель легкового 
водитель автобуса автомобиля 

13 14 


Ответы — на стр. 31 


Начну с того, что дорожный транс- 
порт — важное звено в экономике 
Социалистической Республики Румы- 
нии, а ближайшие планы социалисти- 
ческого строительства намечают 
дальнейшую интенсификацию произ- 
водства автомобилей в стране. В 1970 
году, например, транспортный парк 
Румынии возрастет в 1,8 раза по 
сравнению с 1965 годом. Ожидается 
также значительное развитие внут- 
реннего и международного туризма, 
а стало быть, новое пополнение ма- 
шин на дорогах. 

В связи с этим органы милиции, от- 
вечающие по нашим законам за бе- 
зопасность движения на всей терри- 
тории страны, принимают необходи- 
мые меры по укреплению порядка 
на дорогах и улицах городов. Юриди- 
ческой основой этой деятельности яв- 
ляется ряд нормативных актов, кото- 
рые не только регламентируют до- 
рожное движение в нынешних усло- 
виях, но и утверждают роль общест- 
венного влияния в отношении нару- 
шителей. Ведь работу по предотвра- 
щению дорожных происшествий, обе- 
спечению безопасности на автомаги- 
стралях ведут и другие (я имею в 
виду — немилицейские) учреждения, 
организации и лица. 

Нынешние заботы румынской ми- 
лиции, и в частности отрядов улично- 
го движения, направлены на созда- 
ние таких условий, которые позволи- 
ли бы, с одной стороны, повысить 
скорости, а с другой — обеспечить 
полную безопасность. И на этом пути 
у нас уже есть некоторые достиже- 
ния. Так, в 1967 году, даже при ро- 


сте парка на 9 процентов, число 
аварий заметно уменьшилось. Разу- 
меется, этот успех с нами делят Ми- 
нистерство автомобильного, водного 
и воздушного транспорта. Министер- 
ство образования, исполкомы уезд- 
ных, муниципальных и городских На- 
родных советов, органы пропаганды, 
которые оказывают нам внимание и 
поддержку. 

На основе обстоятельных исследо- 
ваний мы стараемся постоянно со- 
вершенствовать методы и формы уп- 
равления движением и надзора в на- 
селенных пунктах и на дорогах, вос- 
питания водителей и пешеходов в 
духе уважения правил уличного дви- 
жения, помогаем водителям в повы- 
шении мастерства. 

Касаясь этого последнего вопроса, 
хочу отметить, что недавно мы ввели 
новую систему экэаменовки лиц, же- 
лающих получить водительские пра- 
ва. Каждый из них должен ответить 
на 27 вопросов. Такой развернутый 
вопросник позволяет кандидатам в 
водители с максимальной степенью 
точности доказать, что дорожное за- 
конодательство ими усвоено, а экза- 
менаторам — наиболее полно оце- 
нить их знания. 

В практике работы отрядов улич- 
ного движения систематическое изу- 
чение динамики происшествий зани- 
мает одно из важнейших мест. Это 
дает возможность точнее узнать при- 
чины, частоту и географию происше- 
ствий, их последствия, дни, часы и 
типы дорог, на которых они случают- 
ся, категории водителей, совершаю- 
щих наибольшее число аварий, по- 


22 




Из фотографий, которыми сопроводил 
свою статью автор, видно, какое большое 
значение придают в Румынии разметке 
улиц и дорог. Четкий рисунок на асфаль- 
те помогает увеличивать пропускную спо- 
собность магистралей (левое верхнее фото), 
систематизировать движение, устраняя 
лишние точки пересечения путей транс- 
порта (правое верхнее фото), нагляднее 
информировать водителей об опасных уча- 
стках, требующих повышения внимания 
(нижнее фото). 



лучить другие важные данные. Вме- 
сте с изучением пропускной способ- 
ности автомобильных дорог, «точек 
конфликта» (перекрестков, пересече- 
ний с железнодорожными путями) на 
площадях и в многонаселенных зо 
нах, особенностей движения в опре- 
деленные периоды года эти факторы 
служат главными критериями, на ос- 
нове которых мы оцениваем всю дея- 
тельность по предотвращению ава- 
рий. 

Борьба с причинами аварий — это 
совокупность мер, уже упомянутых 
мной в общих чертах. И наибольший 
эффект дает здесь, по нашему мне- 
нию, общественное влияние, привле- 
чение многочисленного актива дис- 
циплинированных людей, которые 
своими поступками, соблюдением 
установленных норм, наконец, своим 
решительным поведением по отно- 
шению к нарушителям создали и 
создают сильное и здоровое обще- 
ственное мнение. 

Ценную помощь оказывает нам 
добровольный актив из лучших шо- 
феров. Он достаточно многочислен и 
постоянно пополняется водителями 
со стажем не менее пяти лет. 

Улучшения условий движения мы 
достигаем большими работами в об- 
ласти сигнализации и информации на 
дорогах. Среди них стоит сослаться 
на установку освещаемых указате- 
лей и знаков по всем национальным 
дорогам, открытым для международ- 
ного туризма, а также по главным 
магистралям и улицам городов. Для 
защиты пешеходов в густонаселен- 
ных городских районах смонтирова- 
ны баллюстрады, а во многих селах 
построены тротуары. 

С не меньшим вниманием мы от- 
носимся к техническому состоянию 
автомобилей, к кадрам транспортных 
учреждений. Видимо, и здесь мы нл 
верном пути: в 1967 году число ава- 
рий по техническим причинам снизи- 
лось на 45 процентов. 

Несомненно, что в деле укрепления 
порядка и дисциплины на дорогах 
важную роль играет пропагандист- 
ская деятельность, популяризация 
правил движения. В этой работе 
органы милиции используют ассиг- 
нования из бюджета государства и 
уездных Народных советов. На эти 
средства мы издаем различные пе- 
чатные работы, выпускаем агитаци- 
онные фильмы, диапозитивы, фото- 
газеты, альбомы с фотографиями 
мест происшествий, проводим разно- 
образные конкурсы и т. п. Хочу под- 
черкнуть, что все центральные и ме- 
стные газеты и журналы постоянно 
публикуют статьи по транспортным 
проблемам, огромную помощь нам 
оказывают телевидение, радио и 
кино. По радио, например, пять раз 
в день вместе со сводкой погоды пе- 
редают бюллетень уличного движе- 
ния, в котором вратце освещаются 
наиболее актуальные вопросы. 

Результаты работы по предотвра- 
щению аварий радуют нас и обнаде- 
живают. Настойчивость, дальнейшие 
поиски новых методов и форм орга- 
низации работы транспорта, воспита- 
ние высокой личной ответственности 
каждого участника движения — вот 
главные цели, которые мы перед со- 
бой ставим. 

г. Бухарест 


На дорогах 
всего света 


ИТАЛИЯ 

В 1968 году подорожный налог, взи- 
маемый с владельцев автомобилей, уве- 
личился на 15 процентов, а в 1971 году 
возрастет еще на пять. На так называе- 
мых «открытых» дорогах через опреде- 
ленные промежутки расположены счет- 
ные станции, где электронные машины 
вычисляют сумму сбора с учетом клас- 
са автомобиля. При въезде на «закры- 
тую» водитель получает дорожную кар- 
точку с указанием места въезда, а при 
съезде выводится причитающаяся с него 
сумма, исходя из налоговой мощности 
автомобиля и общего расстояния, прой- 
денного по дороге. Езда по горным до- 
рогам обходится итальянским автомоби- 
листам на 20 процентов дороже, чем по 
равнинным. 


США 

Число автомобильных краж в Америке 
растет с каждым годом. На борьбу с ни- 
ми уже брошена электронно-вычисли- 
тельная техника. Полиция штата Кали- 
форния, например, ввела в эксплуатацию 
быстродействующую систему связи для 
регистрации и распространения информа- 
ции об украденных и разыскиваемых 
автомобилях. 

Электронно-вычислительная машина 
регистрирует поступающие из 197 пунк- 
тов данные и хранит их в течение пяти 
лет. Используя специальный код, опера- 
тор любого из этих пунктов может на- 
брать на клавиатуре передающего 
устройства интересующий его номер ав- 
томобиля, и всего лишь через 1 секунду 
машина ответит — «да» или «нет». 


ФРГ 

Здесь впервые опубликованы данные 
о числе водителей, наказанных за нару- 
шения правил движения (в 1966 году). 
Всего за различного рода преступления 
и нарушения в ФРГ были подвергнуты 
наказаниям 607 750 человек, из них при- 
близительно 312 000 (свыше половинѣ) 
зи несоблюдение правил движения, а 
почти треть последних (95 400 человек) 
за употребление спиртных напитков. 

В общем контингенте нарушителей 
правил движения совершеннолетние со- 
ставляют 266 900 человек. Из этого чис- 
ла 94 300 были приговорены к тюремно- 
му заключению и 172 400 — к денежным 
штрафам. Кроме того, в 98 100 случаях у 
нарушителей были отобраны водитель- 
ские права, причем у 46 200 человек на 
срок до шести месяцев, у 46 700 — до 
двух лет и у 5200 — более чем на шесть 
лет или навсегда. 

Количество нарушений правил движе- 
ния в ФРГ непрерывно растет, о чем 
свидетельствует, в частности, то факт, 
что сейчас отбирается уже около 120 000 
водительских прав в год. 
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Малая советская энциклопедия определяет ее как входящую в уличную 
сеть, незастроенную часть территории города или другого населенного пункта. 

Площадь, являющаяся разновидностью пересечений улиц или дорог в од- 
ной плоскости, может быть образована примыканием трех, четырех и боль- 
шего числа проездов. Иногда площади образуются в местах, где нет пересе- 
чения улиц {дорог), но проезжая часть значительно расширена с одной или 
обеих сторон. 

Основной объективный признак площади, влияющий на характер движения 
по ней, тот, что территория, занимаемая ею, выходит за так называемые 





красные линии — мысленно продолженные линии строений на примыкающих 
кварталах или линии парковых массивов (на рис. 1 территория, выходящая за 
«красные линий», не заштрихована). Благодаря этому на площади при необ- 
ходимости оказывается возможным организовать круговое движение (уста- 
новкой дорожных знаков 3. 3.). 

Сами по себе размеры площади, как бы они ни были велики, еще не обя- 
зывают к движению по кругу, так как согласно статье 91 Правил движения 
«при отсутствии знаков и разметки водители могут проезжать площадь по 
кратчайшим направлениям». 

На большинстве площадей образующие их проезды отдалены один от дру- 
гого, и практически водители как бы проезжают последовательно несколько 
расположенных рядом перекрестков. Статья 91 Правил движения обязывает 
водителей на каждом таком пересечении «выполнять требования, установлен- 
ные для проезда перекрестков» (рис. 2). 

Для регулируемых пересечений на площади это требование сводится к 
обязанности водителя «руководствоваться сигналами каждого светофора или 
регулировщика... последовательно встречающимися на его пути» (статья 93). 

В местах нерегулируемых пересечений водители транспортных средств, 
проезжающих по площади, пользуются приоритетом перед водителями, 
только еще въезжающими на нее. Это — наиболее высокий признак при- 
оритета, по которому проезжая часть площади приобретает значение как бы 
главной улицы или дороги (рис. 3). 

Когда оба водителя только въезжают на площадь из смежных проездов, 
то есть при равенстве признака дорожных условий, преимущество определяет- 
ся по группе транспортных средств, а среди транспортных средств одной 
группы приоритетом пользуется водитель, не имеющий помехи с правой 
стороны (рис. 4); так же поступают водители, если траектории их путей дви- 
жения пересекаются при одновременном выезде с площади. 

Если происходит взаимное перестроение транспортных средств в двух 
соседних рядах, то, как и на перегонах улиц и дорог, преимущественное 
право проезда предоставляется находящемуся справа. 


РАЗВЯЗКА НАСТУПИЛА 
В ПОНЕДЕЛЬНИК 

43-и меигдународные 
сорезнования ФИМ 

Этот заголовок взят нами с обложки 
22-го номера журнала «Моторшпорт нл- 
люштриртерч>^ (ГДР), почти целиком по- 
священного шестидневке ФИМ 1968 го- 
да. Он привлек наше внимание потому^ 
что имеет определенный подтекст. 

До сих пор на мотоолимпиадах суще- 
ствовало непнсанное. но в то же время 
незыблемое правило: первый день со- 
ревнований. понедельник, — один из са- 
мых легких. Участникам как бы пред- 
лагают ознакомиться с характером трас- 
сы, <'вжиться'> в график, почувствовать 
обстановку, в которой предстоит вести 
борьбу. Затем условия усложняются, и 
где-то в середине мотоциклетного мара- 
фона наступает кульминационный, или. 
как его называют, «черный день», с наи- 
более трудными кроссовыми участками, 
сокращенным графиком, сложными до- 
полнительными состязаниями. Тот, кто 
выстоит в этот день, как правило, бла- 
гополучно завершает соревнования. 

Организаторы 43-й мотоолимпиады, а 
она проходила на севере Италии в райо- 
не горного курорта Сан Пеллегрино, не 
посчитались с традицией. Первый день 
соревнований — понедельник — оказал- 
ся тем самым «черным днем», который 
сразу же определил все дальнейшее раз- 
витие событий и даже обладателей глав- 
ного приза — «Международного Тро- 
фея», 

На этот раз Трофей оспаривало семь 
команд: Австрии, Англии, ГДР, Италии, 
ФРГ, ЧССР и Швеции; 22 команды боро- 
лись за «Серебряную вазу». Всего на 
старт вышло 298 гонщиков из 16 
стран. 

Это соревнование, как отмечает «Мо- 
торшпорт иллюштрііртер», не войдет в 
хронику шестидневок. отличавшихся 
очень острой конкуренцией. Несмотря на 
то. что дистанция протяженностью 
1596 км проходила по каменистой гор- 
ной трассе и порой поднималась до от- 
метки 1800 метров, около 60 процентов 
участников — 172 человека — достигли 
финиша, 46 из них (без штрафных оч- 
ков) получили золотые медали. 

Довольно спокойное течение состяза- 
ний в какой-то мере можно объяснить 
и прекрасной солнечной погодой, и от- 
сутствием среди тех, кто оспаривал 
главный приз, команд СССР и Польши. 
Но была еще одна, основная причина, 
предопределившая ход борьбы. Зарубеж- 
ная пресса назвала ее «коварством гра- 
фика». Его составили таким образом, что 
он давал неоспоримое преимущество 
командам, выступавшим на мотоциклах 
малых кубатур. Это своеобразная «фора» 
обнаружилась сразу же после старта. 
Команды ГДР. ЧССР. Швеции, которые де- 
лали ставку на машины средних клас- 
сов (175 — 3*50 см3), укладывались в гра- 
фик ценой огромных усилий. И это не- 
смотря на то. что в составе их были 
сильнейшие в мире многодневщикиі А 
мотоциклисты ФРГ. стартовавшие на ма- 
леньких «цюндаппах» (классы 50. 75 и 
100 см3), приезжали на пункты контроля 
.времени с запасом в 10 — 15 минут. Судь- 
ба «Международного Трофея» почти ре- 
шилась. Получив неожиданное преиму- 
щество, команда ФРГ, единственная из 
всех, оказалась без штрафных в первый 
трудный день и в последующие сохра- 
нила его. что оказалось совсем не труд- 
ным делом. 

Установившееся с самого начала поло- 
жение команд: ФРГ. ГДР. ЧССР. Швеция. 
Австрия. Италия. Англия — было нару- 
шено лишь однажды, когда из-за паде- 
ния в четвертый день выбыл капитан 
команды ГДР Вернер Залевски. и бес- 
сменный на протяжении последних пяти 
лет обладатель Трофея коллектив гон- 
щиков Германской Демократической Рес- 
публики переместился на четвертое ме- 
сто. В итоге вторыми в национальном 
(«трофейном») зачете стали чехословац- 
кие мотоциклисты, а третьими шведы. 

«Серебряная ваза» досталась хозяевам 
трассы — итальянцам, также выступав- 
шим на машинах малых кубатур — од- 
ноцилиндровых «Жилера» и «Морини» 
(100 и 125 смзк 
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КОГДА ОБОРВАЛСЯ ТРОС 


Замена оборванного троса на мото- 
роллере «Вятка» работа хлопотливая. 
Я упростил ее. Оборванный трос вытяги- 
ваю из оболочки и вместо него пропус- 
каю новый, один конец которого опаян и 
запилен на конус, а к другому припаян 
наконечник. На пропущенный же конец 
троса я прикрепил винтом самодельный 
наконечник, который показан на ри- 
сунке. 

Г. СМОЛЕНЦЕВ 

г. ВоронеЖ'18, 
у л. Депутатская, 8, кв. 111 


ЗАЩИТА САЛЬНИКА 


У моего «Москвича-407> после сравни- 
тельно небольшого пробега появилась 
течь масла через сальник боковой крыш- 
ки коробки передач. Я выяснил причину: 
на валик 1 (рис. 1). поступательно пере- 
мещающийся в сальнике 2. налипла 
грязь, которая и препятствовала нор- 
мальному уплотнению. Замена сальника 
не исключила дефекта. 

Полностью избавиться от течи масла и 
устранить эту неисправность помогло за- 
щитное кольцо 3 из фетра (можно сде- 
лать его из технического войлока) толщи- 
ной 3 — 4 мм, разрезанное с одной сторо- 
ны. как показано на рис. 2. 

Перед тем, как поставить его, я тща- 
тельно очистил от грязи и протер раство- 




МЕСТО СКЛЕЙКИ 



Р н с. 1. Защита сальника: 1 — валик; 
2 — сальник; 3 — защитное кольцо. 
Рис. 2. Защитное кольцо: а — место раз- 
реза. 


рителем валик и буртик крышки в месте 
установки сальника и убедился в его ис- 
правности. Затем надел на валик кольце 
и приклеил его к буртику бакелитовым 
клеем. Теперь сальник работает надежно. 

И. КАРПОВ 

Московская область, 

г. Дубна, ул. Комсомольская, 8. кв. 26 


КАРТЕР ЧИСТЫЙ 


На некоторых мотоциклах «Паннония» 
даже при хорошем состоянии системы 
выпуска («За рулем». 1967, № 4) часть 
смеси при работе двигателя выбрасы- 
вается в карбюратор. Масло, находящее- 
ся в смеси, после испарения бензина на- 
капливается в воздушном фильтре и 
вытекает на верхнюю крышку картера. 
Оседающая на масло пыль образует 
слой грязи, удаление которой не достав- 
ляет удовольствия водителю. 



Я избавился от этой неприятности, 
сделав отвод масла из фильтра. Для 
этого в нижней части корпуса фильтра 
(см. рисунок) просверлил отверстие и 
впаял в него штуцер (трубку внутрен- 
ним диаметром 2.5 мм и длиной 15 мм), 
на который надел полихлорвиниловый 
шланг заканчивающийся у днища кар- 
тера возле оси качающейся вилки. Экс- 
плуатация мотоцикла с таким неслож- 
ным «усовершенствованием» избавила 
меня от лишних забот по поддержанию 
чистоты картера. 

А. НОВИКОВ 

е. Краснодар — 40, 

Абонементный ящик 193 


МАСЛО в ДУГАХ 

Не на всех дорогах найдешь АЗС. дё 
и не всегда бывает там нужное масло. 
Вот и приходится возить его с собой в 
разных бутылках, бачках, флягах. Но те, 
кто установил на своем мотоцикле защит- 
ные дуги, могут использовать для этой 
цели их внутренний объем. Чтобы залить 
и вылить масло, в верхней и нижней ча- 
стях дуг я сделал резьбовые отверстия 
диаметром 8 мм. Пробкой служит болт, 
под головку которого подложена параніі- 
товая или резиновая шайба. Можно так- 
же вместо верхних болтов поставить го- 
товые полиэтиленовые пробки от буты- 
лок. Разумеется, сварные швы у дуг 
должны быть герметичными. 

В. МАРИН 

Москва, Шаболовка, 59 
корп. 2, кв. 2 


ВАРИАНТ ДЛЯ кМОСКВИЧА» 

Пылесос для чистки салона «Волги» 
(«За рулем», 1968. № 11). действующий на 
принципе эжекции. которая возникает 
при выпуске отработавших газов, понра- 
вился многим автолюбителям. А как быть 
с «Москвичом»? Предлагаю «москвичов- 



Советы 

бывалых 


ский» вариант подобного пылесоса. Я 
пользуюсь таким насадком давно. Раз- 
меры и устройство его ясны из рисунка 



ЭжекциоНный пылесос для «Москвича^ 
1 — корпус: 2 — патрубок для шланга: 
3 — насадочный патрубок. 

На патрубок 2 надеваем шланг с нако- 
нечником для забора пыли, а насадоч- 
ный патрубок 3 плотно соединяем с кон- 
цом трубы. Поток газов меняет скорость 
в узкой части конусного насадка и соз- 
дает разрежение в полости корпуса 1 
пылесоса. На средних оборотах такой 
пылесос удаляет пыль из сидений и 
обивки «Москвича» за 10 — 15 минут. 

Е. ВИЗЕР 

г. Москва. Б. Демидовский, 17, кв. 3 


БОКОВОЙ ПРИЦЕП — ЛОДКА 

Мотолюбителей — охотников, рыболо- 
вов, туристов, — возможно, заинтересу- 
ет боковой прицеп, кузов которого мо- 
жет служить лодкой. 

предлагаемый мною комбинированный 
кузов мало отличается от обычных (фо- 
то 1). а на воде (фото 2) он устойчив и 
достаточно комфортабелен. Грузоподъем- 
ность его — 150 кг. 

Тем, кто заинтересуется моим прице- 
пом-лодкой. могу выслать чертежи. 

X. ЭРУСК 

Эстонская ССР, 

Тарту, ул. Тииги, 6, кв. 502 
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Многие читатели, знакомясь с описанием конструкции легковых автомоби- 
лей, соз дан ных, в последние годы, ищут объ яс нени е р аз ноо б р аз ию к о мпон ов очных 
схем, по которым они построены. Их интересует также, в чем преимущества и 
недостатки той или иной схемы, в каком направлении идет конструкторский по- 
иск в мировом автостроении. 

Мы попросили ответить иа эти вопросы сотрудника КБ общей компоновки 
автомобилей МЗМА инженера А. И. Веселова. 


Вопрос о расположении двигателя и 
других основных агрегатов возникает 
в самом начале проектирования авто- 
мобиля. Каждое компоновочное реше- 
ние существенно влияет на ёго эксплуа- 
тационные качества — безопасность, 
условия управления, удобства пассажи- 
ров и т. п. 

Обратим внимание на принци- 
пиальную установку, которой руковод- 
ствуются конструкторы. Они исходят 
из того, что лучше всего размещать пас- 
сажиров в пределах колесной базы — 
тогда они меньше чувствуют толчки от 
дороги, смягчаемые подвеской (средняя 
часть автомобиля наименее подверже- 
на колебаниям), и, кроме того, находят- 
ся в самой широкой части кузова (рис. 
1 — на 2 — 3-й стр. вкладки). Их почти 
не стесняют колесные ниши. В настоя- 
щее время проектировщики автомоби- 
лей стремятся выделить максимально 
возможный объем для пассажиров и их 
багажа, а двигателю и агрегатам 
трансмиссии, подвеске отдать места по- 
меньше, предусмотрев, однако, удоб- 
ный доступ к ним для обслуживания. 

Какие же компоновочные схемы сей- 
час применяют? 

Прежде всего отметим, что с давних 
пор и до настоящего времени больше 
всего распространена схема «двига- 
тель — впереди, привод — на задние 
колеса. Ее называют классической. 

При этом можно разместить пас- 
сажиров внутри базы — в «зоне ком- 
форта», а двигатель — в наиболее уз- 
ком месте (между нишами передних ко- 
лес) и, кроме того, получить простор- 
ный багажник. 

При «классической» компоновке вес 
автомобиля распределен практически 
равномерно между передними и задни- 
ми колесами. Это придает ему лучшую 
устойчивость, и он хорошо «держит 
дорогу» на все более высоких скоро- 
стях. В то же время, поскольку пасса- 
жиры располагаются недалеко от цент- 
ра тяжести автомобиля, который при 
такой схеме находится в районе цент- 
ральной стойки кузова, изменение на- 
грузки (двое или четверо пассажиров) 
мало меняет «развесовку», а поэтому 
не оказывает существенного влияния 
на устойчивость машины. 

Наряду с «классической» схемой за 
последнее десятилетие широкое распро- 
странение получила заднемоторная 
компоновка. Здесь двигатель, сцепле- 
ние, коробка передач и редуктор объе- 
динены в один агрегат, расположенный 


сзади и приводящий задние колеса. 

Такая схема сулит много выгод: объ- 
единение всех агрегатов в один блок 
дает экономию в весе (общие карте- 
ры); делает ненужными карданный вал 
и высокий длинный туннель для него; 
независимая подвеска задних колес, 
необходимая в этом случае, способству- 
ет улучшению удобства, а шум двига- 
теля меньше беспокоит пассажиров. 

Впервые в наиболее концентрирован- 
ном виде все преимущества расположе- 
ния двигателя сзади проявились на 
выпущенном в 1955 году итальянском 
автомобиле ФИАТ-бОО, по примеру ко- 
торого многие фирмы в разных стра- 
нах Европы стали делать заднемотор- 
ные автомобили. До последнего време- 
ни такая компоновка преобладала сре- 
ди машин длиной до 4000 — 4200 мм с 
двигателями рабочим объемом 600 — 
1000 см^. 

Может возникн)гть вопрос: почему 
же не все автомобили делают заднемо- 
торными? Да потому, что наряду с 
преимуществами эта схема имеет серь- 
езные недостатки. Поскольку двига- 
тель и все агрегаты трансмиссии распо- 
ложены у задних колес, они сильно на- 
гружены. Это ухудшает устойчивость 
автомобиля на высоких скоростях, осо- 
бенно при боковом ветре. 

Чтобы уменьшить при такой компо- 
новке вес, приходящийся на задние ко- 
леса, конструкторы стремятся продви- 
нуть вперед пассажирское помещение 
и все, что можно вынести вперед — 
бензобак, запасное колесо, аккумуля- 
тор и т. п., — располагают между пе- 
редними колесами. Но тогда в узком 
и коротком багажнике, зажатом меж- 
ду глубокими нишами передних колес, 
остается мало места для багажа (здесь 
же еще расположен рулевой механизм). 
И это не все — ноги водителя и пас- 
сажира, сидящего впереди, также стес- 
нены нишами передних колес. 

Развитие третьей компоновочной 
схемы — переднеприводной — было 
долгим и трудным. При этой схеме 
весь силовой агрегат, включающий те 
же узлы, что и у заднемоторных авто- 
мобилей, расположен впереди (рис. 2 
и 3) и ведущими являются передние 
колеса *. 

У заднеприводных автомобилей на- 
правление движению задают передние 


* Об этом см. также «Признание перед- 
него привода» — «За рулем». 1966. № 3. 

26 


колеса, а «толкают» — задние. На по- 
вороте направления тех^ и других не 
совпадают, и возникают силы, стремя- 
щиеся повернуть машину, способствую- 
щие заносу. У переднеприводных же 
передние колеса являются и ведущими 
и направляющими одновременно. По- 
этому на поворотах, особенно зимой, 
при голо.теде такие автомобили гораз- 
до лучше сохраняют заданное направ- 
ление движения. Это чрезвычайно цен- 
ное качество. 

То, что «тянуть» автомобиль лучше, 
чем «толкать», понимали уже на заре 
автомобилестроения. И не случайно 
первые машины с такой компоновкой 
появились еще в конце прошлого — на- 
чале нашего века. Однако они быстро 
сошли со сцены, так как техника того 
времени не могла создать работоспо- 
собный и надежный привод передних 
управляемых колес. Для этого привода 
необходимы шарниры, могущие пере- 
давать равномерное вращение колесам, 
которые перемещаются в вертикаль- 
ном направлении и поворачиваются. 
Как известно, обычный карданный шар- 
нир, особенно при больших углах меж- 
ду осями, передает вращение неравно- 
мерно. Попытки применить привод пе- 
редних колес с коническими шестер- 
нями такого типа, как показано иа 
рис. 4, успеха не имели. Автомобили 
с передними ведущими колесами ва не- 
которое время были забыты. 

Так на каком-то этапе уровень раз- 
вития техники, ограниченные техноло- 
гические возможности изготовления 
деталей накладывают свой отпечаток 
на принятую компоновочную схему или 
даже выносят «смертный приговор», 
казалось, очень заманчивой и хорошей 
идее. Бывает и так, что решения, пред- 
ставлявшиеся неосуществимыми или 
слишком сложными и нежизненными, 
с течением времени становятся реаль- 
ными и раскрывают свои достоинства. 

Второй этап «наступления» передне- 
приводных автомобилей начался в кон- 
це двадцатых годов. К тому времени 
научились делать шарниры равных уг- 
ловых скоростей («Тракта»). 

Однако на этом этапе появилось дру- 
гое препятствие — буксовали передние 
колеса. У автомобилей того времени 
пассажирское помещение было смеще- 
но назад, силовой агрегат находился 
между ним и передними колесами (рис. 
5), на которые приходилась недостаточ- 
но большая нагрузка. К тому же при 
трогании автомобиль всегда «приседа- 
ет» на задние колеса (влияние реактив- 
ного момента), что еще более разгру- 
жает передние, и они буксовали, осо- 
бенно на мокрой дороге. Не лучше об- 
стояло дело на подъемах, когда зна- 
чительно уменьшается вес, приходя- 
щийся на передние колеса. 

В те годы с этим препятствием до- 
статочно эффективно справиться не 



смогли, и переднеприводные автомоби- 
ли не получили широкого распростра- 
нения. Лишь две фирмы — француз- 
ская «Ситроен» и немецкая ДКВ — 
продолжали непрерывно их выпускать. 

В 1959 году, когда развитие техники 
привело к появлению компактных дви- 
гателей, легко помещающихся даже 
поперек между колесами, появился ан- 
глийский автомобиль «Моррис мини- 
минор» (см. рис. 2). 

Расположенный перед передней осью 
поперек автомобиля четырехцнливдро- 
вый двигатель дал возможность продви- 
нуть пассажирское помещение почти 
до оси передних колес. На передние ко- 
леса этого автомобиля приходится 62 
процента общего веса, что обеспечивает 
их хорошее сцепление с дорогой. 

Началось победное шествие передне- 
приводных автомобилей. Что же опре- 
делило их распространение? 

Когда рядный двигатель расположен 
поперек перед передней осью, макси- 
мально эф^ктивно используется дли- 
на автомобиля. По сравнению с други- 
ми компоновочными схемами пасса- 
жирское помещение получается на- 
ибольшим. Багажник шире, длиннее 
(благодаря продвинутому вперед пас- 
сажирскому помещению) и в общем го- 
раздо вместительнее, чем у задвемо- 
торных автомобилей. 

Установку рядного двигателя попе- 
рек перед передней осью стали приме- 
нять н другие фирмы — «ФИАТ» на 
автомобиле «Примула», «Пежо» — на 
модели «204», «Симка» — на модели 
«1100». «Рено» и «Симка», выпуская 
массовые заднемоторные модели «Ре- 
НО-К10» я «Симка-1000», подготовили 
им замену — переднеприводные авто- 
мобили «Симка-ІІОО» и «Рено-Р7». Это 
уже звучит как приговор заднемотор- 
ной компоновке на малолитражных ма- 
шинах. 

За последние годы переднеприводные 
модели появились и в среднем литра- 
же — с двигателям до 2000 см^: 
«Форд» моделей «12М» и «15М»; «Ау- 
ди», ПСУ Ро-80 (с двигателем Ванке- 
ля) в ФРГ; «Рено-1в», «Ситроен» моде- 
лей «ИД» и «ДС 21» во Франции; 
«Остин-1800» в Англии; СААБ-97 и 
«99» в Швеции. Выпускаются передне- 
приводные автомобили даже большого 
литража. Это — «Олдсмобнль-Торона- 
до» (рис. 6) в «Кадиллак-Эльдорадо» в 
США. 

Казалось бы, преодолев на данном 
этапе развития техники свои недо- 
статки, переднеприводная компонов- 
ка должна вытеснить остальные. 

Однако этого не произошло. В клас- 
сах выше 1300 см^ темпы «наступле- 
ния» переднеприводных автомобилей 
оказались гораздо слабее. Здесь все же 
преобладают машины с классической 
компоновкой, а в США они по-прежне- 
му господствуют (выпуск моделей «То- 
ровадо» и «Эльдорадо» очень ограни- 
чен). Интересно, что у переднепривод- 
ных автомобилей с литражом двигате- 
ля больше 1300 см^ наивыгоднейшую — 
поперечную установку рядного двига- 
теля не применяют (исключение — 
«Остин-1800»). Конструкторы устанав- 
ливают его вдоль оси кузова, но все 
же перед передней осью. Так располо- 
жен Ѵ-образный двигатель у автомо- 
билей «Форд» (моделей «12М». «15М») 
и «Лянча фульвия», у ДКВ Ф 102 (рис. 
7), У «Лянча Флавия» (оппозитный), 
четырехцилиндровый рядный двига- 


тель «Ауди» (рис. 8). Коробка передач 
находится между осью передних колес 
и пассажирским помещением и не- 
сколько уменьшает его. В других кон- 
струкциях перед передней осью поме- 
щахіт лишь коробку передач, а двига- 
тель и сцепление — за ними, во все- 
таки перед пассажирским помещени- 
ем — «Ситроен» моделей «ИД» и «ДС» 
(рис. 9), «Рено-Р1в». Интересна компо- 
новка английского автомобиля «Три- 
умф». У него двигатель — над осью 
передних колес, а главная передача на- 
ходится в его же картере (рис. 10). 

На автомобиле СААБ-99 двигатель 
установлен сцеплением вперед, что да- 
ет возможность опустить капот в пе- 
редней его части и обеспечить лучшее 
охлаждение сцепления. 

Однако во всех этих конструктивных 
решениях длина автомобиля использу- 
ется менее эффективно, так как пас- 
сажирское помещение продвигается 
вперед в меньшей степени, чем при по- 
перечном расположения рядного дви- 
гателя. Объясняется это тем, что, когда 
наклонный пол, находящийся под но- 
гами водителя и его соседа — пассажи- 
ра, продвинут далеко вперед, их начи- 
нают стеснять ниши передних колес 
(см. рис. 1). Именно по этой причине 
конструкторы не стремятся смещать 
слишком далеко вперед пассажирское 
помещение у автомобилей длиной 
4200 — 4600 мм (рабочий объем двигате- 
ля 1300—1800 см^). 

Итак, для автомобилей среднего и 
большого литража по-прежнему пред- 
почитают «классическую» схему ком- 
поновки. Она обеспечивает достаточно 
удобное пассажирское помещение и 
просторный багажник. Лишь туннель 
для карданного вала является недо- 
статком. Но за многие годы применения 
такой схемы появились способы умень- 
шить и это неудобство. 

Начнем с того, что большая часть 
автомобилей среднего класса — пяти- 
местные : на переднем сиденье води- 
тель и один пассажир, которым тун- 
нель не мешает. Посадка же третьего 
человека на переднем сиденье при лю- 
бой компоновочной схеме была бы 
неудобной — в средней части под па- 
нелью приборов обычно устанавлива- 
ют отопитель и рычаг управления ко- 
робкой передач на полу. 

Иное положение с задним сиденьем. 
Здесь пассажиру, находящемуся по- 
средине, высокий туннель мешает. За 
последние годы конструкторы нашли 
несколько способов снизить его. Для 
этого уменьшают вертикальные переме- 
щения карданного вала, применяя про- 
межуточные опоры под передним си- 
деньем и гипоидный редуктор заднего 
моста, у которого смещена вниз веду- 
щая шестерня (рис. 11). 

С ростом мощности двигателей вы- 
яснилось. что широко применявшаяся 
задняя рессорная подвеска не обеспе- 
чивает хорошего «держания дороги» 
на высокой скорости. Это объясняется 
тем, что рессоры с их ограниченной 
«поперечной» жесткостью нечетко 
фиксируют автомобиль в боковом на- 
правлении. Поэтому сейчас находят 
распространение рычажно-пружинные 
системы, у которых задняя ось подве- 
шена к кузову через два продольных 
рычага с каждой стороны, а попереч- 
ные нагрузки восприниыавттся так на- 
зываемой «тягой Панара» (рис. 12). Ес- 
ли сделать верхние рычаги короче ниж- 


них, то при вертикальных перемещени- 
ях заднего моста передний конец хво- 
стовика редуктора, а вместе с ним зад- 
ний конец карданного вала переме- 
щаются гораздо меньше, чем при рес- 
сорной подвеске (рис. 13). 

И наконец, карданный вал вовсе не 
перемещается по вертикали, если в ка- 
честве верхних рычагов использовать 
удлиненный хвостовик редуктора зад- 
него моста, качающийся вокруг опоры, 
помещенной под задним сиденьем (рис. 
14). Можно сделать туннель невысо- 
ким и при независимой задней подвес- 
ке, так как в этом случае редуктор мо- 
ста закрепляется на кузове, а вращение 
к колесам передается через качающие- 
ся полуоси. 

Как видим, много можно еще сде- 
лать и в давно применяемой «класси- 
ческой» компоновочной схеме, и она не 
собирается сдавать свои позиции. 

Столь же рационально, как длину ав- 
томобиля, конструкторы стремятся ис- 
пользовать и каждый сантиметр его 
ширины. Особую актуальность приоб- 
рел этот вопрос, когда на заднее си- 
денье стали сажать трех пассажиров. 
Увеличить же из-за третьего пассажира 
габаритную ширину автомобиля — зна- 
чит повысить его вес. Оказалось, что 
резервы лучшего использования шири- 
ны скрыты в конструкции и геомет- 
рии... дверей. Действительно, в таком, 
казалось бы, простом элементе автомо- 
биля, как дверь, скрыто несколько ме- 
ханизмов: стеклоподъемники, замки с 
внутренними и наружными рукоятка- 
ми их привода, ограничители откры- 
вания. Каждый из этих механизмов 
занимает определенное место. В послед- 
ние годы применяют не плоские, а гну- 
тые опускные стекла и направляющие 
для их перемещения. Боковина и вер- 
тикальные стойки кузова приобрели 
большую кривизну (если посмотреть на 
них сзади). Это дало значительный 
выигрыш пространства по ширине 
(рис. 15), которое можно «отдать» пас- 
сажирам при тех же габаритах авто- 
мобиля. Поэтому, когда увидите очень 
выпуклую боковину легкового автомо- 
биля (рис. 16), не думайте, что это 
только замысел художника или дань 
моде. Здесь, как и в любом элементе 
конструкции и внешности машины, за- 
ложен определенный смысл. 

Какой вывод можно сделать из ана- 
лиза компоновочных схем легковых ав- 
томобилей и современных конструктив- 
ных решений? 

Ни одна из схем не является идеаль- 
ной (если бы такая была, ее давно при- 
меняли бы для всех автомобилей). 
Больше недостатков имеют сегодня зад- 
немоторные, которые в последнее вре- 
мя появляются реже. Правда, на ма- 
леньких автомобилях неудобствам этой 
компоновки придают меньшее значе- 
ние. 

Что же касается переднеприводных и 
автомобилей «классической» схемы, то 
как те, так и другие имеют много пре- 
имуществ, но в то же. время обладают 
я своими недостатками. Поэтому труд- 
но отдать какой-нибудь схеме реши- 
тельное предпочтение. 

Все зависит от того, насколько уда- 
лось конструктору реализовать преиму- 
щества той или иной компоновочной 
схемы и уменьшить влияние ее недо- 
статков. 

А. ВЕСЕЛОВ, инженер 
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Справочная 

служба 

к. ^ 

ТЕРМОМЕТР 
ДЛЯ «МОСКВИЧА-401 » 


В. Смирнов из г. Минска спрашн- 
вает. выпускает ли промышленность 
приборы для определения температу- 
ры жидкости в системе охлаждения 
автомобилей «Москвич-400» и «401». 

Баэарно-Сызгансний завод «Теллопри- 
бор» в г. Казани начал производство па> 
рожидкостных термометров для автомо- 
бильных двигателей. Ими смогут восполь- 
зоваться владельцы «Москвичей-401», на 
которых не было такого прибора. Датчик 
(термобаллон) устанавливается в головке 
блока или на патрубке. В первом случае 
надо просверлить в головне отверстие и 
установить переходную втулку. Во вто- 
ром — вварить специальный штуцер. 



Втулка и штуцер входят в комплект 
прибора. Указатель температуры удобно 
устанавливается под щитком приборов на 
специальном кронштейне, который вме- 
сте с деталями крепления также входит 
я комплект термометра. 


товленную к окраске деталь помещают 
в ванну с водной эмульсией краски. Од- 
ним из электродов является дно резер- 
вуара. другим — сама деталь. 

Под действием постоянного тока от- 
рицательно заряженные коллоидные ча- 
стицы краски начинают перемещаться к 
положительному полюсу — детали и рав- 
номерно осаждаются на ее поверхности. 
При достижении заданной толщины слоя 
краски процесс сам собой прекращается, 
так как краска служит изолятором. 

Условия и результат окраски можно 
изменять в широких пределах, варьируя 
плотность тока, время его действия, ще- 
лочность краски и некоторые другие по- 
казатели. 

Обычно (в зависимости от необходимой 
толщины слоя краски) применяют ток 
напряжением от 80 до бОО вольт, плот- 
ностью от 20 до 50 ампер на квадратный 
метр. 

Достоинствами элентрофорезного мето- 
да являются высокое качество окрашен- 
ной поверхности, полное отсутствие по- 
терь краски и пожарная безопасность. 


БЕНЗИН ДЛЯ «ЧЕТЫРЕСТА 

ВОСЬМОГО» 

Б. Савицкий из с. Урус-Мартан Че- 
чено-Ингушской АССР спрашивает, 
какие марки бензина, кроме А-76. мож- 
но применять при эксплуатации ав- 
томобиля «Москвич-408*. 

Двигатель МЗМА-408 рассчитан на бен- 
зин с октановым числом 76. Если по ка- 
ким-либо причинам Вы не смогли найти 
такой бензин, можно заправить машину 
топливом с более высоким октановым по- 
казателем (АИ-93). Но надо иметь в виду, 
что это этилированный бензин с высо- 
ким содержанием антидетоиатора-тетра- 
этилсвинца, уменьшающего срок службы 
клапанов двигателя и требующего осто- 
рожного обращения. 

Мотор «четыреста восьмого» хорошо 
работает на смеси бензинов А-72 и АИ-93. 
Для получения октанового числа, близ- 
кого к 76, нужно брать на 2 литра А-72— 
один АИ-93. 


НУЖНА ПРОКЛАДКА 


«У меня новый мотоцикл «Ява-350». 
При увеличенной нагрузке (подъем, 
бездорожье) двигатель стучит, мощ- 
ность уменьшается. Регулировка 
зажигания и карбюратора не помога- 
ют. В чем может быть причина?» — 
спрашивает мотолюбитель Н. Серган- 
скиГі из Львова. 

Двигатель мотоцикла «Ява-350» имеет 
довольно высокую степень сжатия — 8. 
Для его нормальной работы на всех ре- 
жимах нужен бензин с октановым чис- 
лом около 80. Подавляющее большинст- 
во этих машин, май показала практика, 
хорошо работает на бензине А-76. Отло- 
жение нагара на головке цилиндра и 
днище поршня увеличивает степень сжа- 


тия, поэтому несвоевременное удаление 
его может вызвать детонацию. Если в 
Вашем мотоцикле после очистии двига- 
теля и выпускной системы стуки не ис- 
чезнут, уменьшите степень сжатия. Для 
этого подложите под головку цилиндра 
прокладку, вырезанную из листа отож- 
женной меди, алюминия или его сплава 
(например АМцМ). Зависимость степени 
сжатия от толщины проиладии мотоцик- 
ла «Ява-350» модели 360/00 приведена в 
таблице. 

Для начала возьмите прокладку тол- 
щиной 0,3 — 0,4 мм. Уменьшение степени 
сжатия на детонирующем двигателе под- 
нимет его мощность благодаря лучшему 
сгоранию смеси и увеличит срок службы. 


Толщина 

прокладки, 

мм 

0 

0.2 

0.3 

0.4 

0.5 

0.6 

0.7 

0.8 

0.9 

1 

Степень 

сжатия 

8 

7.915 

7.832 

7.751 

7.672 

7.595 

7.446 

7.374 

7.303 

7.234 


ШИРОКАЯ 

ВЗАИМОЗАМЕНЯЕМОСТЬ МОНТАЖНАЯ СХЕМА ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯ В-150М 



«В вашем журнале (1968 г.. № 5\ я 
прочел о новом мотоцикле и двигате- 
ле К-650 «Днепр». Прошу сообщить, 
какие узлы и детали мотоциклов К-б50 
и М-63 «Урал» взаимозаменяемы», — 
пишет мотолюбитель т. Иванов из 
Владимира. 

Отвечают работники Киевского за- 
вода. 


При создании новых моделей мотоцик- 
лов мы стремимся как можно шире ис- 
пользовать хорошо зарекомендовавшие 
себя узлы и детали выпускаемых машин. 
Тан, в мотоцикле И-650 применена эки- 
пажная часть находящегося в производ- 
стве мотоцикла К-750, унифицированно- 
го по основным узлам с М-63. Благодаря 
этому сохранилась взаимозаменяемость 
следующих агрегатов «Днепра» и «Ура- 
ла»: двигатель, передняя вилка, рулевое 
управление, норобиа передач, колеса, бен- 
зобак. боковой прицеп, приборы электро- 
оборудования (кроме прерывателя). 

что ТАКОЕ ЭЛЕКТРОФОРЕЗ 


С. Николаев из Ленинграда спраши- 
вает, в чем сущность электрофорез- 
ного метода окраски автомобилей. 


Речь идет о нанесении краски или 
грунтовки методом электролиза. Подго- 


Некоторые владельцы 
мотороллера «Вятка» мо- 
дели В-І50М просят опуб- 
ликовать подробную схе- 
му подсоединения прово- 
дов к центральному пе- 
реключателю, поскольку 
в инструкции к моторол- 
леру приведена только 
принципиальная электро- 
схема. 

Как нам сообщили работ- 
ники завода, монтажная схе- 
ма центрального переключа- 
теля с ноября 1967 года при- 
водится в инструкции и мо- 
тороллеру. Мотолюбители, 
которые приобрели «Вятку» 
до этого времени, могут вос- 
пользоваться публикуемой 
здесь схемой. 

Одновременно сообщаем, 
какая возможна замена рас- 
цветки одного-двух прово- 
дов в пучках: 

1. Главный пучок прово- 
дов: желтый — серый; крас- 
ный — розовый; фиоле- 
товый — коричневый; черный — серый; 
зеленый — голубой — синий; оранже- 
вый — розовый. 

2. Пучок проводов выпрямителя: жел- 
тый — серый; зеленый ^ синий; голу- 
бой — коричневый. 


3. Пучок проводов переключателя све- 
та: желтый — серый; красный — ро- 
зовый; фиолетовый — черный. 

4. Пучок проводов переключателя ука- 
зателей поворота: оранжевый ~ ро- 
зовый; Зеленый — голубой — синий. 
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с 1 января 1969 года введены в действие новые правила добровольного страхо* 
вания средств транспорта, принадлежащих гражданам. Чем вызвано издание но- 
вых правил? Какие принципы положены в их основу? Что изменилось? С этими и дру- 
гими вопросами редакция обратилась в Министерство финансов СССР. Отвечает на 
них эксперт Главного управления государственного страхования СССР А. И. ШУ- 
БИНСКИИ. 

Прежние правила страхования средств транспорта были утверждены в 1958 году. 
За прошедшее десятилетие в несколько раз увеличилось количество автомобилей, 
мотоциклов, моторных и безмоторных судов у населения и существенно измени- 
лись условия их эксплуатации. «Транспортный парк* индивидуального пользования, 
несомненно, будет расти и дальше, причем все более высокими темпами. Надо по- 
лагать. и заинтересованность владельцев в страховании этого имущества тоже воз- 
растет. Новые правила разрабатывались из расчета максимально улучшить условия 
страхования, полнее удовлетворить запросы владельцев средств транспорта, а так- 
же упростить порядок заключения договоров. 


КАК ЗАСТРАХОВАТЬ МАШИНУ 


Какие средства транспорта можно застраховать? Кто может заключать договор 
страхования? 

На страхование принимаются автомобили, мотоциклы, мотороллеры, моторные 
и парусные суда и лодки, принадлежащие граждана.ч на праве личной собствен- 
ности. Договор страхования может заключить как собственник средства транспорта, 
так и по его доверенности другое лицо. 

На случай каких событий проводится страхование? 

На случай гибели или повреждения средства транспорта в результате аварий, 
пожара, взрыва, удара молнии, наводнения, паводка. зе.млетрясеніія. бури, урагана, 
ливня, града, обвала, оползня, селя, а также похищения средства транспорта и гибе- 
ли или повреждения его в связи с похищением или угоном. При этом аварией счи- 
тается столкновение с другим средство.м транспорта, с движущимися или неподвиж- 
ными предметами, падение средства транспорта или какого-либо предмета на 
него, опрокидывание. Страховое возмещение выплачивается при наступлении пере- 
численных событий (страховых случаев) на территории СССР. 

Уместно напомнить, что по ранее действовавшим правилам в случае похищения 
средства транспорта, а также за последствия похищения или угона страховое воз- 
мещение не выплачивалось. 

В какую сумму можно застраховать средство транспорта? В каких размерах уста- 
новлены ставки страховых платежей? 

Автомобиль можно застраховать на 590, 1000. 1500. 2000. 2500. 3000 рублей, а вы- 
ше _ на любую сумму. Страховые платежи уплачиваются по ставкам, размер 
которых определен в зависимости от величины страховой суммы; чем она выше — 
тем ниже ставка. Так, при страховании автомобиля в 500 рублей годовой платеж со- 
ставляет 3 процента от страховой суммы, а при страховании в 3000 рублей — 1.5 про- 
цента. 

Для мотоциклов и мотороллеров страховая сумма может быть 200. 300, 400, 600, 
800 рублей и выше, а платежи — от 2 до 1 процента. 

Для моторных и парусных судов и лодок страховая сумма — 200. 300, 500. 800, 
1000 рублей и выше, а платежи — от 1.5 до 0,7 процента. 

Страховая сумма во всех случаях не может превышать стоимость стредст- 
ва транспорта по государственным розничным ценам с учетом износа. 

По сравнению с прежни.ми условиями ставки страховых платежей значительно 
снижены, за иск.іюченнем ставок по договора.м страхования автомобиля на мини- 
.мальную сумму. 

На какой срок заключается договор? 

На год. Но к это.му короткому ответу нужно все-таки дополнение. Гражданам, 
страховавшим средства транспорта не менее трех лет без перерывов, предоставля- 
ется льгота. Если по каким-либо причинам договор страхования не будет своевре- 
менно возобновлен, то постоянным страхователям в течение месяца после окончания 
действия последнего договора дается возможность заключить новый договор, не на- 
рушая непрерывности страхования. Причем, если в течение этого месяца до заклю- 
чения нового договора произойдет страховой случай, то возмещение будет выплаче- 
но с учетом страховой суммы по последнему договору. 

Что необходимо сделать при наступлении страхового случая? 

Страхователь должен; принять меры к спасению средства транспорта и к предот- 
вращению его дальнейшего повреждения: в суточный срок заявить о случившемся 
в инспекцию Госстраха того района (города), на территории которого произошел слу- 
чай. а при аварии, похищении или угоне, кроме того, и в органы милиции (ГАИ); по 
прибытии представителя инспекции Госстраха предъявить ему поврежденное сред- 
ство транспорта или его остатки. В отсутствие страхователя перечисленные действия 
должны выполнить совершеннолетний член его семьи или лицо, которому страхова- 
тель доверил средство транспорта. 

Точное и своевременное выполнение владельцем транспортного средства пред- 
усмотренных правилами обязанностей. вытекающ>іх из договора, поможет органам 
Госстраха быстро собрать все необходимые документы для определения и выплаты 
возмещения. 

В каком размере выплачивается страховое возмещение? 

В размере ущерба, понесенного страхователем, но не выше установленной по до- 
говору страховой суммы. В случае гибели или похищения ущербом считается стои- 
мость транспортного средства (с учетом износа) по действующим государственным 
розничным ценам за минусом стоимости остатков. При повреждении средства транс- 
порта ущерб определяется в размере стоимости необходимого в связи с этим ре- 
монта по действующим государственным расценкам. В ущерб включаются также 
расходы по списанию, приведению в порядок и доставке средства транспорта до 
ближайшего ремонтного пункта. 

После выплаты страхового возмещений договор остается в силе в размере разни- 
цы между страховой суммой и выплаченным возмещением. 

Что необходимо сделать для заключения договора страхования? 

Заявить о своем желании (письменно или устно) агенту пли инспектору Госстра- 
ха. сообщить ему все необходимые сведения для заполнения страхового свидетель- 
ства. в том числе о стоимости средства транспорта в новом виде по государствен- 
ным розничным ценам и проценте износа, а также внести обусловленные догово- 
ром страховые платежи за весь срок страхования. Страхового агента можно вы- 
звать и на дом. Для этого достаточно позвонить в инспекцию Госстраха. Одновре- 
менно с внесением платежа выдается страховое свидетельство. 

Будут ли действовать и на каких условиях договоры, заключенные по старым 
правилам? 

Договоры страхования средств транспорта, заключенные до 1 января 1969 года по 
старым правилам, будут действовать ло конца срока, на который они заключены, 
без пересчета страховых платежей. При этом на договоры, предусматривающие 
страхование средств транспорта на случай аварий, с 1 января 1969 года распростра- 
няются все новые условия страхования, в частности выплата страхового возме- 
щения в связи с хищением и угоном. 


По письму 


^ приняты меры 


ПОТЕРЯМ — ЗАСЛОН 

Есть во Владимирской области стан- 
ция Вязники. Каждый год на эту станцию 
приходят грузы, предназначенные для 
колхозов. — удобрения, цемент, известь 
и т. д. Кол.хозы вывозят их на своих ав- 
томобилях. И каждый год дорога от стан- 
ционного склада до колхозного бывает 
усеяна тем или ины.м «сыпучим грузом*. 
Происходит это потому, что автомобили 
и тракторные тележки своевременно не 
приспосабливают для таких перевозок. 

I Об этом рассказали в своем письме в 
У редакцию жители поселка Нововязники 
А. Н. Кокин и А. С. Хорохонов. 

Тревожный сигнал мы довели до сведе- 
ния Владимирского областного комитета 
народного контроля. Комитет сообщил, 
что факты потерь удобрений н других 
сыпучих грузов при транспортировке их 
с железнодорожной станции подтверди- 
лись. Вязниковский районный комитет 
народного контроля потребовал от руко- 
водителей колхозов «Родина*. «Заря» и 
«Заря коммунизма» принять меры, что- 
бы обеспечить сохранность грузов. 


ИНСТРУКЦИЯ готовится 

М. П. Федоров из г. Саратова написал 
в редакцию, что он купил к автомобилю 
«Запорожец» двигатель с генератором 
переменного тока, однако установить его 
на свою машину не смог, так как Мели- 
топольский моторный завод не при.ю- 
жііл к нему необходимой инструкции. 
Кроме того, на впускной трубе была об- 
наружена трещина. 

В ответ на запрос редакции главный 
инженер Главного управления по про- 
изводству автомобильных двигателей Ми- 
нистерства автомобильной промыіплен- 
ности СССР В. Фаустов сообщил, что Ме- 
литопольскому моторному заводу пред- 
ложено прилагать к двигателям, постав- 
ляемым в запасные части, инструкцию по 
установке их на автомобили старого вы- 
пуска, а также подготовить для опубли- 
кования в журнале «За рулем» соответ- 
ствующую статью. 

Впускная труба к двигателю, купленно- 
му автолюбителем, заменена. 

ЗАДЕРЖКИ НЕ ПОВТОРЯТСЯ 

Коллектив курсантов школы при Геор- 
гиу-Дежском автомотоклубе ДОСААФ пи- 
шет. что клуб и райком ДОСААФ забла- 
говременно просили ГАИ принять экза- 
мены. но старший госавтоинспектор Лис- 
кинского района капитан Сложеницен 
«все откладывает на завтра и по непо- 
нятным причинам категорически птка.ім- 
вается принять экзамены. Нам извест- 
но, — заканчивают письмо читатели. — 
что во многих колхозах и школах такая 
же история. Мы просим редакцию вме- 
шаться*. 

Редакция направила письмо в Воро- 
нежскую областную ГАИ и просила обра- 
тить внимание на этот сигнал. Ответ ре- 
дакция получила от начальника отдела 
милиции Лискинского райисполкома 
тов. Нененкова. В нем сообщается: 

«За несвоевременный прием от кур- 
сантов школы экзаменов ст. госавтоин- 
спектор Лискинского РОМ строго преду- 
прежден. В настоящее время установлен 
такой порядок приема экзаменов, кото- 
рый исключает возможность задержки». 

ИНСТРУМЕНТЫ БУДУТ 
ВЫДАНЫ 

Читатель С. Некрасов из Свердловской 
области написал в редакцию о том. что 
в сельмаге Большого Ута ему продали 
мотоцикл «Восход* без инструкции и 
комплекта инструментов. В ответ на не- 
однократные просьбы дирекция сельмага 
отвечала: ждите, будут, пришлют. Так 
прошло два месяца. 

Редакция обратилась в Свердловское 
областное управление торговли. Замести- 
тель председателя облпотребсоюза В. Вин- 
ник сообщил, что правление обязало 
председателя Ачитского райпотребсоюза 
П. Филиппова снабдить тов. Некрасова 
комплектом инструмента и инструкцией 
н обратить внимание работников сель- 
мага Большого Ута на нарушение пра- 
вил торговли. 
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водяным охлаждением, расположенным 
сзади (843 смз. 34 л. с. при 3000 оО/мнн, 
степень сжатия 8.0). Максимальная ско- 
рость 120 км/час. расход горючего 
5.1 литра на 100 км. 

Спортивный вариант «Піірина» отли- 
чается от основной модели автоматиче- 
ской коробкой передач, повышенной 
мощностью <47 л. с. при 6200 об/мин., 
степень сжатия 9.3) и дисковыми тормо- 
зами на передних колесах. Максимальная 
скорость 135 км/час. 


«Пирин-ФІІАТ-830» 


«Пирнн-ФИАТ-124». автомобиль бо- 
лее высокого класса, хорошо знаком чи- 
тателям журнала «За рулем«. Наряду с 
моделью «124» в Ловече идет сборка 
Ф1ІАТа125. 

На Пловднвском автозаводе собирают 


Тежника 
за рубежом 


На заводе «Балкан» в г. Ловече. 

АВТОМОБИЛИ БОЛГАРИИ 


«Булгаррено-10». 

Автомобилестроение — одна из очень 
перспективных отраслей экономики Бол- 
гарской Народной Республики. Мы со- 
здаем свою автомобильную промышлен 
ность. широко используя лицензии совет- 
ских, французских, итальянских и дру- 
гих автомобильных предприятий. С ни- 
ми заключены соглашения, предусмат- 
ривающие сборку на болгарских заводах 
автомобилей <Москвич-40в*. ГАЗ-52- и .53. 
«Рено-8» и «10». ФНАТ-850 и ФИАТ-124. 
Причем соглашениями обусловлена пере- 
дача нам всей документации по совер- 
шенствованию и выпуску новых моде- 
лей. 

В наше время, время бурного разви- 
тия техники, этот путь является рацио- 
нальным и эффективным. Собирая авто- 
мобили из узлов и деталей, получаемых 
по лицензиям, мы накапливаем опыт и 
постепенно осваиваем их изготовление 
на собственных предприятиях. Уже сей- 
час около 30 процентов деталей, частей и 
принадлежностей болгарских авто.моби- 
лей отечественного происхождения. 

Автосборючный завод в Ловече делает 
самый подходящий для дорожных и кли- 
матических условий Болгарии автомо- 
биль «Рила-1400» («Москвич-408», см. фо- 
то). В этой малолитражной машине очень 
удачно сочетаются современная форма 
кузова, прочность и надежность, удобст- 
во управления, красивая н практичная 
внутренняя отделка. комфорта(^льное 
оборудование. С этого года начнется 
сборка новой модели — «Москвич-412» 
(у нас — «512»). 

«Рила-14<)0» и новая модель «512». ут- 
верждаются в Болгарии как наиболее со- 
вершенные автомобили своего класса. 

На заводе в Ловече выпускают маши- 
ны и по итальянским лицензиям. Малень- 
кий «Пиріін» (ФІІАТ-850. си. срото) снаб- 
жен четырехцилиндровыи двигателем с 


«Булгаррено-8» — малолитражный авто- 
мобиль. прототипом которого в свое вре- 
мя стал пользующийся широкой извест- 
ностью «Рено-8». Болгарский вариант не- 
сколько модернизирован: усилены амор- 
тизаторы. рессоры н ряд других дета- 
лей. благодаря чему автомобиль лучше 
удовлетворяет дорожным и климатиче- 
ским условиям нашей страны. 

На «Булгаррено-8» четырехцилнндро- 
вый четырехтактный двигатель «Сне- 
ра-Ѳ50» (956 см3. 4в л. с. при 5200 об/мин. 
степень сжатия 8.5). расположенный сза- 
ди. С 1968 года на «Булгаррено-8» уже 
ставят более мощный н экономичный дви- 
гатель с лучшими динамическими каче- 
ствами (1108 см9, 50 л. с., при 4900 
об/мин). Максимальная скорость — 132 
км/час. Кузов несущий, четырех-пятиме- 
стный с четырьмя дверцами. 

Другой, более новый авто.мобмль этого 
завода «Бу.лгаррено-Ю» (см. фото) — по- 
ставлен на производство в 1967 году. 
Он отличается от своего предшественни- 
ка удлиненным кузовом (спереди — на 
12 см. сзади — на 7 см). Благодаря это- 
му не только увеличен полезный объем 
багажника, но и повышена устойчивость 
автомобиля при встречном и боковом вет- 
ре. 

Начиная с двигателя все узлы и дета- 
ли «Булгаррено-10» и «Булгаррено-8» 
уннфицирюваны. 

Высокие качества — прочность и хо- 
рошая маневренность автомобилей бол- 
гарского производства — подтвердились 
двумя крупными победами в междуна- 
родных автомобильных состязаниях — 
ралли «Трансбалкания» и Балканском 
ралли о Македонии в 1967 году. Там пер- 
вые места заняли <Булгаррено-в> и 
« БулгарренО‘10». 

Кроме названных выше предприятий 
в Ловече и Пловдиве, сборку автомоби- 
лей ведут заводы в Шумене (грузовики 
ГАЗ-52 и ГАЗ-53) и в Ботевграде (автобус 
«Чавдар»). Это не считая того, что более 
20 специализированных предприятий ра- 
ботают на автомобильную промышлен- 
ность. в том числе и на экспорт, выпу- 
ская детали тормозного устройства, ру- 
левого управления, фары, нормали, син- 
тетические ткани для обивки, резинотех- 
нические и другие изделия. 

Успешный старт болгарского автомо- 
билестроения — освоение сборки не- 
скольких моделей автомобилей в соче- 
тании с изготовлением ряда узлов, дета- 
лей и частей — подтверждает правиль- 
ность избранного нами пути. 

Предприятия нашей автомобильной 
промышленности в нынешнем году бу- 
дут еще больше специализироваться. На- 
мечается начать выпуск бензиновых и 
дизельных двигателей для легковых н 
грузовых автомобилей н автобусов. Спе- 
циализация заводов, изготовляющих элек- 
тро- и мотокары, приведет в недалеком 
'>удущем к осуществлению смелых про- 
ектов болгарских конструкторов по со- 
іданию гаммы грузовых и специальных 
электромобилей для городского транс- 
порта и поездок на короткие расстояния. 

Конструкторы, инженеры, рабочие На- 
учно-исследовательского проектно-конст- 
рукторского института и эксперимен- 
тальных предприятий напряженно тру- 
дятся. чтобы поднять болгарское авто- 
мобилестроение на уровень мировых 
стандартов. Исходя из потребностей со- 
циалистической экономики, на основе 
быстрого научно-технического прогресса 
.автомобильная промышленность станет 
ідной из ведущих отраслей индустрии 
Болгарской Народной Республики. 

СТОЯН ПЕТРОВ. 

инженер 


НА ОСНОВЕ ОПЫТА 


в конструкции этого автопоезда учте- 
ны все пожелания транспортников, нако- 
пившиеся на основе опыта эксплуатации 
шести с лишним тысяч чехословацких 
рефрижираторов в СССР. 

Лвтопое.чд. состоящий из тягача «Шко- 
да 70в МТТН4» с дизельным двигателем 
{рабочий объем — 11Ѳ41 см*, мощность 
200 л. с.) и полупрнцепа-рефрижирато- 
ра. может перевозить до 18 тонн грузов. 
При этом температура в камере автома- 
тически поддерживается на заданном 
уровне в пределах от минус 20 до плюс 
12 градусов. Это позволяет значительно 
расщирнть номенклатуру продуктов, 
перевозимых как в жару, так и в мо- 
розы. 
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ПЕРСПЕКТИВНЫЕ МОДЕЛИ «ЛАМБРЕТТЫ» 


На Итальянской промышленной выстав- 
ке в Москве объединение «Инноченти» 
демонстрировало три перспективных мо- 
дели мотороллера «Ламбретта», получив- 
ших «космическио названия «Луна». 
• Вега» н «Комета». Уже по внешнему ги- 
ду они отличаются от других машин свое- 
го класса. Прежде всего обращает на се- 
бя внимание отсутствие привычного ка- 
пота в задней части мотороллера, где 
установлен двигатель. Это сделано не в 
целях экономии. Как показала практи- 
ка. в Италии и некоторых других стра- 
нах большинство владельцев снимает за- 
щитные кожухи и предпочитает ездить 
без них. пренебрегая внешним видом ра- 
ди удобства обслуживания и улучнншня 



мами машины, напоминающими о.леня 
Сходство усиливается выгнутым вверх 
наподобие рогов литым рулем. Топливный 
бак. обычно скрытый под седлом, вписан 
в общие обводы машины н служит осно 
ванием для седла. 

Двигатели всех трех моделей двухтакт 
ные с принудительным охлаждением от 
вентилятора. На «Луне» мотор рабочил! 
объемом 49.8 смЗ развивает мощность 
2.5 л. с., обеспечивая скорость 40 км/час 
На «Веге» и «Комете» — 75-кубовый дви 
гатель мощностью 5.5 л. с., который по- 
зволяет ездить со скоростью 60 км/час. 
Весят мотороллеры менее 60 кг. На пер 
вой машине коробка передач трехступен- 
чатал. на двух других — четырехст>'пвн- 
чатая. Переключаются передачи поворо- 
том левой рукоятки руля. Если двигате- 
ли «Луны» и «Веги» смазываются маслом, 
ііаходящіі.мся в смеси с бензином (2 



Линии мотороллера напоминают оленя. 



Заднее колесо легкодоступно. 


охлаждения. Идея «бескапотного» мото- 
роллера. подсказанная потребителями, 
легла в основу при разработке формы 
новых моделей известной фирмой «Бер- 
тоне». специализирующейся на проек- 
тировании кузовов автомобиля. 

Следует отметить, что открытый дви- 
гатель не бросается в глаза. Такой эф- 
фект достигнут удачно найденными фор- 


Схемы питания и ра.чдельноЙ сма.зки дви- 
гателя. 



Оригинальны форма н констр>кцня ру- 
ля с фарой. 


процента), то на «Комете» применена про 
гресенвная система «раздельной» смазки, 
пока еще очень робко внедряемая на 
двухтактных двигателях. Масло в ци 
линдр подается автоматически в зависи- 
мости от числа оборотов коленчатого ва- 
ла. Масляный бак находится внутри топ- 
ливного. и.меющего два выходных штѵце- 
ра. 

Подвеска переднего колеса — рычаж 
нал. заднего — качающаяся вилка с пру 
жинно-гндравлическим амортизатором. 
Ось заднего колеса закреплена с одной 
стороны (в.месте с двигателем). Благода- 
ря этому и высокому расположению глу- 
шителя шину можно заменить просто и 
быстро. 


КАК ДВАЖДЫ ДВА 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 22. 

Правильные ответы — 3, 5, 10. 13. 

Автомобиль можно остановить не менее чем за 20 метров от указателя останов- 
ки трамвая. 

В ситуации, показанной во второй задаче, поворачивать направо могут только 
мотоциклист и водитель легкового автомобиля. 

Из приведенных на третьем рисунке знаков уступать дорогу подъезжающим в 
поперечном направлении требует лишь знак «Пересечение с главной улицей или 
дорогой». 

В полном соответствии с требованием правил остановил машину водитель авто- 
буса; остановка ближе 5 метров перед пешеходным переходом запрещена (четвер- 
тая задача). 
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Тойвонен — чемпион 

Двадцать пять спецучастков на дистан- 
ции 2000 км — таким было Испанское 
ралли, седьмой этап первенстве Европы 
по авторалли среди фирм. Финн П. Той- 
вонен («Порше-ѲІІТ») первенствовал на 
23 спецучастках и с большим преимуще 
ством выиграл первое место. Второе ме- 
сто у Ж; Пио («Альпин-Рено»), третье — 
у Ж. Стэпелера («Форд-эскорт»). 

В личном же первенстве Европы седь- 
мой этап закончился победой француз- 
ских экипажей. Он проходил во Фран- 
цузских Альпах. Соревнования длились 
пять дней и были очень сложными: на 
.дистанции в ЗвОО км — 84 пункта кон- 
троля времени. 52 спецучастка. 10 ско- 
ростных участков. Только 12 экипажей 
из 64 дошли до финиша. Первое место 
•за эки па жем Ж. Вниатье («Лльпнн-Рено»), 
далее Ж.-Л. Барэллье («Альфа-Ромео- 
ГТА») и Р. Траутман («Лянча-Фульвия»), 

Следующий этап закончился победой 
П. Тойвонена («Порше-91 1Т>). который 
обеспечил себе титул чемпиона Европы 
1968 года в личном первенстве. Второе и 
третье места заняли гонщики, выступав- 
шие на машинах «Альфа-Ромео-ГТА» — 
-1. Бьянки и Ф. Веррьер. 

Трудная победа 

Десятый этап первенства мира для ав- 
томобилей формулы 1 проходил на трас* 
се Маунт-Тремблан (Канада). Еще на тре- 
нировке один из фаворитов Ж. Икс по- 
пал в аварию. Не повезло и лидеру чем* 
пионата Г. Хиллу. Во время гонки на его 
«Лотос-Форд-49Б» лопнули кронштейны, 
соединяющие кузов с двигателем и при- 
крепленной к нему задней подвеской. На 
неровностях дороги машина «складыва- 
лась» н еле слушалась руля. В итоге — 
.іишь четвертое место. 

Гонку выиграл Деннис Хьюм: вслед за 
ним финишировал Б« Мак-.Парен. Сред- 
няя скорость победителя 156,504 км/час. 

После десятого этапа Хьюм по сумме 
очков (33) сравнялся с Хиллом. Однако 
чемпиону 1967 года не удалось 'закре- 
пить свой успех — в гонке на «Большой 
приз США» он сошел из-за неисправно- 
сти автомобішя. Первым финишировал 
шотландец Джек Стюарт («Матра-Форд- 
.МС10») — средняя скорость 201.0 км/час. 
Последующие два места заняли Г. Хилл 
и Д. Сертмсс («Хонда-РАЗОІ»). 

Перед последним, двенадцатым этапом, 
который состоялся в Мехико, на счету у 
Хилла было 39 очков. Стюарта — 36 н 
Хьюма — 33. 

Надежды Хьюма повторить прошлогод- 
ний успех рассеялись, как дым. на 11-м 
круге из 65. когда его машина заго- 
релась. Стюарта подвел двигатель. Гон- 
ку. а с ней и титул чемпиона (во второй 
раз) выиграл Г. Хнлл. Он показал сред- 
нюю скорость 167.053 км/час. Второе н 
третье места заняли соответственно 
Б. Мак-Ларен и Д. Оливер. 

В итоге места в таблице чемпионата 
мира 1968 года рвепределмлигь так; 1. 
Г. Хилл. Англия. «Лотос-Форд-49Б» (435 
л. с., 505 кг): 2. Д. Стюарт, Анг.лия. «Мат- 
ра-Форд-МеЮ» (435 л. с., 530 кг): 3. 

Д. Хьюм. Новая Зеландия. «Мак-Лареіі- 
ФОРД-М7А* (435 л .с.. 515 кг): 4. Ж. Нкг. 
Бельгия. «Феррари-312» (415 л. с.. 507 кг); 
5. Б. Мак-Ларен. Новая Зеландия. «Мак- 
Ларен-Форд-М7А»; 6. П. Родригес. Мекси 
ка. БРМ-138 (400 л. с.. 520 кг). 

Европейсний Трофей 
разыгран 

Девять этапов включал в 1968 голу 
розыгрыш «Трофея Формулы Два», кото- 
рый является первенством Европы по 
кольцевым автогонкам на машинах вто 
рой формулы (1600 см3), к участию в се- 
рии гонок не допускались спортсмены, 
пока-іавшііе в предыдущем году высокие 
результаты в крупных международных 
гонках, — гоншикн экстра-к.тасса. 

По сумме результатов в 1968 году Тро- 
фей завоевал француз Жан-Пьер Бельту- 
аз, выступавший на машине «Матра- 
Л1С7. (430 кг. 260 км/час) с двига- 

телем «Форд-Косворт-ФВА» (4 цилиндра. 
1600 см3; 220 л. с. при 10СЮ0 об/мин ). 
На второе место вышел его соотечествен- 
ник А. Пескароло. также на «Матра- 
МС7*; третьим был итальянец Т. Брам- 
билла («Феррари-16в»). 
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ВСЕСОЮЗНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ 

АВТОМОБИЛЬНЫЙ СПОРТ 


МЕЖДУНАРОДНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 


с участием 

советских 

спортсменов 


РАЛЛИ. Всесоюзное зимнее 
командное ралли «Прибалтика» — 
Тарту, 21 — 24 февраля. Лично- 
командное первенство СССР — 
Таллин, 18 — 22 сентября. Все- 
союзное лично-командное ралли 
«Надежность и экономичность* — 
Москва, 4 — 6 октября. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Лично- 
командное первенство СССР (го- 
ночные автомобили): I этап — 
Минск, 22 — 26 мая; П — Рига, 
16 — 21 июля; ПІ — Ленинград, 
24 — 28 июля. Лично-командное 
первенство СССР (стандартные 
автомобили) — Ленинград, 25 — 29 
сентября. 

КАРТИНГ. Личное первенство 
СССР в гонках по льду — Курск, 
14 — 16 февраля. Лично-команд- 
ное первенство СССР среди юно- 
шей — Грозный, 18 — 20 июля. 
Лично-командное первенство 
СССР — Рига, 1 — 10 августа. 

МНОГОБОРЬЕ. Лично-команд- 
ное первенство СССР — Кемеро- 
во, 9 — 13 октября. 

Республиканские и областные 
командные соревнования на гру- 
зовых автомобилях по ориентиро- 
ванию на местности — нюнь. 

КРОСС. Лично-командное пер- 
венство СССР — Черкесск, 13 — 
14 июня. 

ИППОДРОМНЫЕ ГОНКИ. Лич- 
но-командное первенство СССР — 
Москва, 15 — 16 февраля. 

ЗАЕЗДЫ НА УСТАНОВЛЕНИЕ 
РЕКОРДОВ — Дмитров, август. 

АВТОМОДЕЛЬНЫЙ СПОРТ 

Первые Всесоюзные соревнова- 
ния моделей автосаней — Ленин- 
град, 21 — 24 февраля. Всесоюз- 
ные соревнования на установле- 
ние рекордов СССР — Ташкент, 
16 — 20 апреля. Лично-командное 
первенство СССР среди учащих- 
ся — Вильнюс. 7 — 13 июля. Лич- 
но-командное первенство СССР — 
Таганрог, 22 — 28 июля. 

МОТОЦИКЛЕТНЫЙ СПОРТ 

КРОСС. Личное первенство 
СССР — 250 и 500 см®: I этап — 
Вильнюс, 25 мая; П — Рига, 
1 июня ; ПІ — Ростов-на-Дону, 
24 — 26 октября; IV — Пятигорск, 
31 октября — 2 ноября. Лично- 
командное первенство СССР: 
350 см®, 175 см® (женщины) и 
личное 125 см® (мужчины) — 
Белгород, 18 — 20 июля. Лично- 
командное первенство СССР : 
175 см® (мужчины), 125 и 175 см® 
(юноши) — Полтава. 25 — 27 ию- 
ля. Лично-командное первенство 
СССР среди детско-юношеских 
спортивно-технических школ — 
Горький, август. Личное первен- 


ство СССР: мотоциклы с коляс- 
ками — Валга, 11 — 13 июля. 
Командный Кубок СССР — Ки- 
ровоград, 26 — 28 сентября. Кросс, 
посвященный 100-летию со дня 
рождения В. И. Ленина — Улья- 
новск, 15 июня. Кросс памяти 
космонавта Героя Советского Со- 
юза Юрия Гагарина — Саратов, 
апрель. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Лично- 
командное первенство СССР: I 
этап — Рига, 17 — 18 мая; П — 
Каунас — 24 — 25 мая; ПІ — 
Вильянди, 16 — 17 августа; IV — 
Таллин, 23 — 24 августа. 

МНОГОБОРЬЕ. Лично-команд- 
ное первенство СССР — Ивано- 
Франковск, 4 — 11 августа. Все- 
союзные соревнования на пер- 
венство заводской марки — Орд- 
жоникидзе, 8 — 30 сентября. 

ИППОДРОМНЫЕ ГОНКИ. Лич- 
но-командное первенство СССР: 
175, 125 см® и 125 см® (женщи- 
ны) — Фрунзе, 20 — 21 сентября; 
350 см® и 125 см® (юноши) — 
Душанбе, 4 — 5 октября. 

ГОНКИ ПО ЛЬДУ. Личное 
первенство СССР (финалы) : 
125 см® — Кемерово, 8 — 9 фев- 
раля; 175 см® — Красноярск, 
8 — 9 февраля; 350 см® — Са- 
ранск, 8 — 9 февраля; 500 см® — 
Уфа, 7 февраля, Москва, 9 фев- 
раля и Ленинград, 11 — 12 фев- 
раля. 

ГОНКИ ПО ГАРЕВОЙ ДОРОЖ- 
КЕ. Личное первенство СССР: 
полуфиналы — Салават, 15 — 16 
августа, Ленинград, 14 — 15 ав- 
густа и Кадиевка, 13 — 14 авгу- 
ста; финал — Уфа, 18 — 19 авгу- 
ста. Личное первенство СССР сре- 
ди юниоров (финал) — Новоси- 
бирск, 19 — 20 июля. Командный 
кубок СССР (финал) — Ленин- 
град, 13 — 14 сентября. 

ГОНКИ ВОЕНИЗИРОВАННЫХ 
ПАТРУЛЕЙ. Всесоюзные, рес- 
публиканские, краевые, област- 
ные и городские массовые сорев- 
нования — январь и февраль. 

МОТОБОЛ. Первенство СССР: 
класс «А» — июнь — август; класс 
«Б* — май — август. Кубок жур- 
нала «За рулем* (Кубок СССР) — 
нюнь — сентябрь. 


АВТОМОБИЛЬНЫЙ СПОРТ 

РАЛЛИ. Чемпионат Европы: ГДР, апрель; 
ЧССР, июль; Польша и Финляндия, август. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Кубок дружбы социа- 
листических стран: I этап — Венгрия, май; 
П — Польша, июнь; ПІ — ЧССР, июнь; IV — 
СССР, июль; V — ГДР, сентябрь. 

КАРТИНГ. Кубок дружбы социалистических 
стран: I этап — Польша, май; П — СССР, 
июль; ПІ — Венгрия, август; IV — ГДР, ок- 
тябрь. 

МОТОЦИКЛЕТНЫЙ СПОРТ. 

КРОСС. Первенство мира — 250 см®: I этап — 
Испания, 13 апреля; П — Швейцария, 20 ап- 
реля; ПІ — Югославия, 27 апреля; IV — ЧССР, 
4 мая; V — Польша, 11 мая; VI — ФРГ, 
15 мая; ѴП — Голландия, 15 июня; ѴПІ — 
Франция. 22 июня; IX — Англия, 29 июня; 
X — Швеция, 3 августа; XI — Финляндия, 
10 августа; ХП — СССР (Ленинград), 17 ав- 
густа; ХШ — Австрия, 5 октября. Первенство 
мира — 500 см®: V этап — ЧССР, 15 июня; 
VI — СССР (Кишинев), 22 июня; ХП — ГДР, 
31 августа. Командный «Трофей наций» 
(250 см®) — Бельгия, 14 сентября. Командный 
«Мотокросс наций* (500 см®) — Англия, 7 сен- 
тября. Товарищеские встречи: ЧССР, май; Ру- 
мыния и Югославия, июнь; Болгария, август; 
Югославия, сентябрь; Венгрия и Румыния, сен- 
тябрь; СССР — Львов, 5 октября; Ивано-Фран- 
ковск, 12 октября. 

МНОГОБОРЬЕ. Шестидневные соревнования 
ФИМ — ФРГ, 20 — 28 сентября. Личное первен- 
ство Европы: П этап — ГДР, 3 — 4 мая; IV — 
ЧССР, 24 — 25 мая; VI — Польша, июль. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Первенство мира: 
V этап — Югославия. 14 — 15 июня; ѴПІ — 
ГДР, 13 июля; IX — ЧССР, 20 июля; X — Фин- 
ляндия, 2 — 3 августа; XII — Италия, 7 сен- 
тября. 

ГОНКИ ПО ЛЬДУ. Первенство мира: полуфи- 
налы. — СССР и Швеция, февраль; финал — 
ФРГ, 9 марта. 

ГОНКИ ПО ГАРЕВОЙ ДОРОЖКЕ. Первенство 
мира: четверть-финалы — ФРГ, ГДР, Юго- 

славия, Венгрия, 11 мая; полуфиналы — ЧССР 
и Польша, июнь; финал континентальной зо- 
ны — СССР (Уфа), 27 июля; финал европей- 
ской зоны — ФРГ, 24 августа; финал первен- 
ства мира — Англия, 13 сентября. Командное 
первенство мира: полуфинал — СССР (Ленин- 
град), 3 августа; финал — Польша. 21 сея- 
тября. 

МОТОБОЛ. Кубок европейских чемпионов — 
Голландия, Франция и ФРГ, сентябрь. 

МОТОРАЛЛИ ФИМ — Польша, июль. 


На первой странице обложки — фото В. Сакка «Зимние учения». 
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ТЫСЯЧА 
КИЛОМЕТРОВ 
ПО ЗИМНИКУ 




отправляются по 
в Сургут, иан 
снежный на* 
снует лед. Днем 
путем ЗИЛы и 
нефтяникам ма* 
териалы. оборудование, продукты — 
•се, что нуМно для работы и жизни. 





Кратковременная 
остановка — пока но* 
лонна подтянется. Лю* 
бители шахмат успе- 
вают сыграть партию 
прямо на морозе. ^ 



Этот мостик, пропустив вездеход и 
«Урал-375», сломался — не выдержал 
нагрузки. На помощь колонне при- 
шел сопровождающий ее вертолет. ^ 


Для «газика» колея, проложенная 
мощным «Уралом», слишком широка 

’■ Фото в. Мишину 



Индекс 70121 



IV автомотолотерея ДОСААФ 
СССР выпускается на сумму 80 мил- 
лионов рублей. В ней будет разыгра- 
но: 640 автомобилей «Волга», 960 — 
«Москвнч-412», 1280 — «Запоро- 

жец-966В», 18 400 мотоциклов и мото- 
роллеров, 19 520 мопедов и мотове- 
лосипедов, а также подвесные лодоч- 
ные моторы, транзисторные радио- 
приемники, большое количество де- 
нежных выигрышен по 5 рублей. 

Общая сумма выигрышей — 40 
миллионов рублей. Стоимость биле- 
та — 1 рубль. 

IV автомотолотерея включает два 
выпуска. Тираж первого состоится в 
июле, второго — в декабре 1969 года. , 

Участием в автомотолотерее вы со- 
действуете укреплению обороноспо- 
собности социалистической Родины, 
поможете расширить и .упрочить ма- 
териальную базу патриотического 
Общества, внесете свой вклад в под- 
готовку молодежи к службе в Совет- 
ских Вооруженных Силах, в развитие 
военно-технических видов спорта. 




